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TABLA DE ABREVIATURAS 
 
 
CMI      Comité Marítimo Internacional, fundado en 1897 en Bélgica. 
 
UNCITRAL  Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil 
Internacional, sus siglas en español son CNUDMI. Establecida 
por la Asamblea General de las Naciones Unidas en su resolución 
2205 (XXI), de 17 de diciembre de 1966. 
 
RR  Rotterdam Rules, adoptadas  por la Asamblea General el 11 de 
diciembre de 2008. 
 
B/L   Bill of lading. 
 
C/P   Charter Party. 
 
BIMCO  Baltic and International Maritime Council. 
 
COA   Contract of Affreightment. 
 
P & I  Protection and Indemnity Club, el primero de ellos surgió en el 
año 1855. Hoy en día el Grupo Internacional de Clubes de P & I 
tiene asegurado aproximadamente el 90% de la ﬂota naviera 
mundial. 
 
IACS International Association of Classification Societies, Ltd. Con 
sede en Londres, representa a las diez Sociedades de Clasificación 
más importantes del mundo. IACS se fundó inicialmente con las 
siete sociedades líderes en 1968. Actualmente sus miembros son: 




IMO International Maritime Organization, en español las siglas son 
OMI. Su sede se encuentra en Londres, Reino Unido y sus 
primeras reuniones datan de 1959. Originalmente tenía carácter 
consultivo, por lo que se la conocía como OCMI (Organización 
Consultiva Marítima Internacional) o IMCO  por sus siglas en 
inglés y sus recomendaciones eran de carácter optativo. 
 


























Actualmente, la práctica pone en evidencia que los contratantes se suelen alejar de los 
modelos tipificados y el tráfico marítimo mercantil se caracteriza, por lo tanto, por la 
continua aparición de nuevas figuras, entre las cuales se encuentran modelos 
contractuales para el transporte de mercancías. Es debido a esto que, el régimen jurídico 
de la contratación  marítimo-mercantil sigue un permanente proceso de adaptación a las 
necesidades de los operadores del mercado. 
 
Es en este contexto mencionado en el que nacieron  los contratos de volumen, que 
efectúan el transporte de una cantidad especificada de la carga en una serie de envíos 
durante un período de tiempo acordado. La función económica de estos contratos de 
volumen consiste en que ofrecen grandes beneficios para ambas partes. El fletador 
consigue los buques que necesita para transportar sus mercancías y el armador ocupa los 
buques que tiene disponibles, pero sin especificar cuál de ellos utilizará en cada viaje. 
 
En este proyecto se expone como los CoA  son tratados específicamente  en el Convenio 
de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancías 
Total o Parcialmente Marítimo o denominadas, de manera más vulgar, Reglas de 
Rotterdam. Este Convenio establece un régimen legal uniforme por el cual se regulan 
los derechos y obligaciones de los cargadores, porteadores y destinatarios sujetos a un 
contrato de transporte puerta a puerta, siempre y cuando comprenda un tramo 
internacional por vía marítima y además dedica un artículo a tratar explícitamente los 
contratos de volumen. 
 
Es importante para comprender las nuevas Reglas entender que surgen para unificar las 
leyes actuales pero reconociendo la aportación de los convenios anteriores, como las 
Reglas de la Haya o Haya-Visby y las Reglas de Hamburgo.  Primeramente surgieron 
en 1924 las Reglas de la Haya con el objetivo de evitar conflictos entre distinto países 
internacionalizando la navegación y también con el de proteger a los cargadores en 
buques de línea, ya que tenían una posición económica inferior a la de los porteadores. 
Prácticamente toda la comunidad marítima internacional las ratificó. Más adelante, en 
1968 se concretaron las Reglas de Visby con el Protocolo de Bruselas y se volvieron a 
redactar algunos párrafos, cambiando su nombre por las Reglas de la Haya-Visby. 
 
En 1978 se celebró a Conferencia de las Naciones Unidas sobre el transporte de 
mercancías, de donde nacieron las Reglas de Hamburgo, que constituyen un cuerpo 
normativo más moderno y que seguramente por sus normas sobre la protección de los 
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cargadores a la hora de la distribución del riesgo no gozaron de la aceptación masiva de 
las Reglas de la Haya-Visby. 
 
No fue hasta 2008 que, después de este fallido intento y de años de trabajos 
preparatorios se adoptó el  “Convenio sobre el contrato de transporte internacional de 
mercancías total o parcialmente marítimo”, siendo firmadas por 16 países el día que se 
adoptó.  Así pues, las Reglas de Rotterdam surgieron para sustituir las anteriores y 
alcanzar al fin, la unificación internacional que no se había logrado con las fallidas 
Reglas de Hamburgo. 
 
En el tercer capítulo de este proyecto se trata justamente de explicar la recepción de 
estas reglas en la comunidad internacional y el tema de su ratificación por distintos 
países. Y es que si bien han sido firmadas por un número importante de países, esto no 
quiere decir que vayan a ser ratificadas y que éstas entren en vigor, ya que de momento 
sólo España las ha ratificado y esto ha sucedido muy recientemente. Justamente la 
ratificación por España se trata especialmente en este tema, juntamente con la polémica 
mundial que ha despertado la Declaración de Montevideo en contra de las Reglas de 
Rotterdam y muy particularmente en contra del trato a los contratos de volumen que se 
les da en éstas. 
 
En el siguiente capítulo se detallan, para comprender  mejor los contratos de volumen y 
así poder entender mejor su importancia en las Reglas de Rotterdam, su concepto, su 
contenido y su naturaleza jurídica. Se verá como el CoA aparece como un negocio 
jurídico vinculado a la práctica de fletamentos, próxima al fletamento por viaje, pero 
que se diferencia de éstos ya que inicialmente, el buque o buques con los que se va a 
ejecutar el contrato como se ha dicho no están determinados. Se hace un estudio 
detallado de los CoA, de su indeterminación inicial del buque y de la importancia de la 
carga, así como del flete y de su forma de pago y se hace una mención especial a la 
problemática que surge en el último viaje. 
 
Después de habernos adentrado en los contratos de volumen se hace mucho más fácil 
entender el trato que se le da en la segunda parte de este tema. Y es que si bien este tipo 
de contratos no se excluyen del ámbito de aplicación de las Reglas de Rotterdam, si que 
gozan de un régimen jurídico particular que les otorga un cierto grado de autonomía a 
las partes para revocar lo establecido en las Reglas de Rotterdam aunque el contrato este 
sometido a ellas siempre que se desee. Aun así, hay una serie de obligaciones que no se 




En el último tema del proyecto, se entra de lleno en las pólizas tipo de estos contratos de 
volumen y la relación de estas pólizas con las pólizas de fletamento por viaje de cada 
viaje en particular. Los contratos marítimo-mercantiles se desarrollan habitualmente al 
margen de los modelos legales consagrados y se suelen recoger precisamente en 
contratos particulares o en pólizas tipo, en los CoA esto también suele ocurrir. 
 
Precisamente la BIMCO publicó en 2004 una nueva versión de la póliza VOLCOA, 
ahora llamada GENCOA, que es estudiada profundamente en este punto del proyecto, 
se trata de una póliza muy utilizada y elaborada , en principio, para el transporte de 
productos sólidos a granel. En esta póliza se sigue el sistema de un doble ámbito de 
relaciones entre el fletante y el fletador, ya que existe el contrato de volumen global y 
las pólizas individuales que hay en cada viaje, esto planteará problemas de relaciones 
que se explicarán en este último capítulo.  
 
Para entender bien el GENCOA, se explicaran sus dos partes y se hará un estudio de 
cada una de sus cláusulas detalladamente. Además, como ha sido diseñado para ser 
utilizado con cualquier charter party para cargas secas a granel, se explicarán  las tres 
más comunes (GENCON de 1994, COAL-OREVOY o GRAINCON) y cada una de sus 

































2. LAS REGLAS DE ROTTERDAM 
 
El Convenio de las  Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de 
Mercancías Total o Parcialmente Marítimo, más conocido como las Reglas de 
Rotterdam, reconoce la aportación de las Reglas de la Haya de 1924 y Haya-Visby y las 
de Hamburgo 1978 para la unificación de ciertas reglas en lo que se refiere a 
conocimientos de embarque y conscientes de los avances tecnológicos desde que se 
firmaron estos y convencidos de basar el comercio internacional en la igualdad y el 
provecho mutuo, los estados Parte convinieron una serie de reglas.  
 
Este Convenio establece un régimen legal uniforme por el cual se regulan los derechos y 
obligaciones de los cargadores, porteadores y destinatarios sujetos a un contrato de 
transporte puerta a puerta, siempre y cuando comprenda un tramo internacional por vía 
marítima. 
 
2.1. El precedente de las Reglas de la Haya y la Haya-Visby 
  
Como se ha dicho, las RR reconocen la aportación de otros convenios firmados con 
anterioridad. Las primeras reglas de las cuales reconocen su aportación son las Reglas 
de la Haya de 25 de agosto de 1924, éstas fueron la conclusión de un complejo de 
circunstancias que fueron la causa de un amplio movimiento hacia la creación de un 
régimen uniforme en el campo del transporte marítimo, este amplio trabajo que culminó 
en la Conferencia Internacional de Derecho Marítimo de Bruselas con la aprobación del 
“Convenio internacional referente a la unificación de algunas reglas en materia de 
conocimiento de embarque”, que entró en vigor el 2 de junio de 1931. 1 
 
Básicamente los motivos que dieron formulación a este Convenio fueron dos; por una 
parte el deseo de la unificación dado la internacionalidad de la navegación marítima y 
con ello el deseo de evitar conflictos entre las leyes de los distintos países; y de otro 
lado la necesidad de protección de los cargadores de mercancías en buques de línea que 
tenían una posición económica inferior a la de los porteadores, lo que había dado origen 
a un exceso de cláusulas de exoneración de su responsabilidad por los daños o las 
pérdidas de las mercancías. 
____________________ 
1 
El tema de los conocimientos de embarque es tratado también en la Conferencia de la 
International Law Association celebrada en Madrid en 1914 “The history of the Hague 
and Hague-Visby Rules”. 
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Al mismo tiempo la revolución de la técnica de la navegación producida en ese siglo 
con la difusión de los buques de vapor y el desarrollo de las grandes compañías de 
navegación manifestó la exigencia de una nueva disciplina del transporte marítimo. 
 
Las cláusulas de exoneración de responsabilidad implicaban que el valor acreditativo de 
los conocimientos en la práctica bancaria y aseguradora fuera escaso. A la vez, los 
porteadores, a raíz de la supresión casi completa de su responsabilidad, podían 
establecer unos precios de fletes bajos por el escaso riesgo que corrían en el supuesto de 
pérdida o daño de las mercancías, lo cual tenía, a su vez, como resultado una 
competencia fuerte entre los porteadores marítimos. Por este motivo, a ellos también les 
interesaba un cambio, que colocaba a los porteadores de los países cuyo Derecho era 
más riguroso, en un estado de inferioridad en el mercado internacional de fletes. 
 
A partir de leyes nacionales, este conjunto de circunstancias intentó ser resuelto, sobre 
todo en aquellos países que tenían una flota mercante poco desarrollada y en aquellos 
países en los que la presión política de los cargadores era más fuerte teniendo en cuenta 
que estaban obligados a contratar el transporte con porteadores extranjeros. 
 
Paralelamente a estos intentos de carácter nacional, se comenzó a realizar una serie de 
tentativas por medio de congresos y reuniones, intentos que se concretarían más 
adelante en las llamadas Reglas de la Haya y en la fecha citada el convenio fue firmado 
por dos tercios del tonelaje mundial de entonces, entre ellos por España. Además, 
aunque con cierto retraso fue ratificado por casi todos los Estados firmantes y ha tenido 





Conforme indica el CMI  Yearbook, 1997 el estado de las ratificaciones y adhesiones a 
las “Reglas de la Haya” era: Argelia, Angola, Antigua y Barbuda, Argentina, Australia, 
Bahamas, Barbados, Bélgica, Belice, Bolivia, Camerún, Cabo Verde, Chipre, Croacia, 
Cuba, Dinamarca, República Dominicana, Ecuador, Fiji, Finlandia, Francia, Gambia, 
Alemania, Ghana, Goa, Grecia, Granada, Guyana, Guinea-Bisau, Hungría, Irán, Irlanda, 
Israel, Italia, Costa de Marfil, Jamaica, Japón, Kenya, Kiribati, Kuwai, Líbano, Malasia, 
Madagascar, I.Mauricio, Mónaco, Mozambique, Nauru, Holanda, Nigeria, Noruega, 
Papúa Nueva Guinea, Paraguay, Perú, Polonia, Portugal, Macao, Rumania, Santo Tomé 
y Príncipe, Sarabak, Senegal, Seychelles, Sierra Leona, Singapur, Eslovenia, I.Salomón, 
Somalia, España, Sri Lanka, St-Kitts y Nevis, Sta.Lucía, S.Vicente y Genadinas, Suecia, 
Suiza, Siria, Tanzania, Timor, Tonga, Trinidad y Tobago, Turquía, Tuvalu, Gran 
Bretaña (incluidas las I.Jersey y Man e Irlanda del Norte), Gibraltar, Bermudas, Hong 
Kong, I.Malvinas y adyacentes, I.Turks y Caycos, I.Cayman, Sta.Helena y adyacentes, 
EE.UU. y Zaire). 
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Además de las ratificaciones de los países, mediante la llamada cláusula “Paramount” 
sus términos fueron introducidos con frecuencia en los contratos de transporte marítimo, 
extendiéndose su aplicación más allá de los Estados parte de la Convención. Por ello, 
tuvieron en el sector marítimo una buena acogida dada la posición favorable que le 
otorgaban al porteador marítimo frente al cargador en lo que se refiere a riesgo. 
 
Pero las notorias deficiencias del Convenio de Bruselas de 1924 que no regulaban por 
completo el contrato de transporte marítimo de mercancías, sino simplemente una parte 
de él, no impidieron la amplia difusión de sus normas. Bien fue por vía de la ratificación 
o por adhesión al Convenio de un número elevado de Estados, y también por vía 
convencional mediante la inclusión por las partes de los documentos de los contratos de 
transporte marítimo de la llamada cláusula “Paramount” ya comentada, que con 
distintas formulaciones de detalle, acuerdan que el contrato esté regido por las Reglas de 
la Haya. Pero un conjunto de circunstancias favorecieron un movimiento contrario a la 
regulación contenida en las Reglas de la Haya que se orientó hacia una reforma más o 
menos profunda de las mismas. 
 
Se optó por una reforma parcial de este Convenio y no por la substitución por uno 
nuevo por parte de los Estados con flota naviera importante y con el apoyo del CMI, 
que preparó un informe sobre la conveniencia de reformar algunos puntos del Convenio, 
fundamentalmente los relativos el ámbito de aplicación y al límite de la deuda de 
responsabilidad del porteador.  
 
El protocolo de 23 de febrero de 1968 concretó las denominadas reglas de Visby con el 
Protocolo de Bruselas y dio una nueva redacción a algunos párrafos y añadió algún otro. 
Fue entonces que se pasaron a llamar Reglas de la Haya-Visby y se fortificó el valor 
probatorio del conocimiento cuando hubiese sido transferido a  un tercero de buena fe, 
se declararon válidos los pactos de ampliación del año para que no caducara la acción 
de exigencia de responsabilidad del porteador, se amplió también el plazo para el 
ejercicio de las acciones de repetición contra terceros, se dio una nueva redacción al 
artículo sobre la determinación y limitación de la deuda del porteador, al tiempo de 
introducir determinadas matizaciones al régimen de esa deuda, se incluyó un nuevo 
apartado aclarando que las exoneraciones y limitaciones previstas en el Convenio 
podían aplicarse en cualquier acción contra el porteador por pérdidas o daños a las 
mercancías tanto se fundaran en la responsabilidad contractual como la extracontractual, 
se suprimió el artículo del convenio referente a la conversión de la moneda aplicable 
para la limitación de la deuda del porteador, redactándose un nuevo precepto sobre el 




En 1979 el Convenio de nuevo modificado, esta vez con un objetivo muy concreto, el 
de modificar el “franco oro” como moneda para cuantificar la limitación de deuda del 
buque o del porteador por el “derecho especial de giro” del Fondo Monetario 
Internacional. De esto resulta que existen países que han ratificado o se han adherido al 
Convenio de 1924, pero no lo han hecho o bien al Protocolo de Bruselas o bien al de 
1979. 
 
2.2. El precedente de las Reglas de Hamburgo 
 
En 1969 la Comisión de los transportes marítimos de la “Conferencia de las Naciones 
Unidas sobre el Comercio y el Desarrollo” propuso la constitución de un grupo de 
trabajo para el estudio de la regulación internacional  de los transportes marítimos a raíz 
de las críticas vertidas sobre las Reglas de la Haya-Visby. 
 
La Conferencia invitó a la UNCITRAL para que llevara a cabo los trabajos para 
reformar la legislación aplicable a los transportes marítimos bajo el régimen del 
conocimiento de embarque, hasta que en 1978 se celebró a Conferencia de las Naciones 
Unidas sobre el transporte de mercancías, de donde nacieron las Reglas de Hamburgo, 
que constituyen un cuerpo normativo más moderno pero que no gozaron de la 
aceptación masiva de las Reglas de la Haya-Visby.
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La superioridad de las Reglas de Hamburgo sobre las de la Haya, desde un punto de 
vista de técnica jurídica, es indudable. La formulación de sus normas, a pesar de ciertas 
concesiones al sistema anglosajón, está realizada bajo el prisma de los juristas del 
Derecho de tradición romanista o, si se quiere con una preocupación por el 
acercamiento al sistema llamado “civil law” frente del “common law” que dominan las 
Reglas de la Haya-Visby, con un acercamiento a otros convenios internacionales en 




Según www.uncitral.com a 26 de mayo de 2011, el estado de países que han firmado o 
ratificado el Convenio es: Albania, Austria, Barbados, Botsuana, Burkina Faso, 
Burundi, Camerún, Chile, Egipto, Gambia, Georgia, Guinea, Hungría, Jordania, 
Kazajstán, Kenia, Lesoto, Líbano, Liberia, Malawi, Marruecos, Nigeria, Paraguay, 
República Árabe Siria, República Checa, República Dominicana, República Unida de 




Pensando en la sustitución de las Reglas de la Haya-Visby por las de Hamburgo, estas 
últimas dedican un artículo a ello, pero como se ha dicho este tránsito no ha tenido el 
éxito esperado, los estados miembros de la Unión europea en general se han mantenido 
en el ámbito de las Reglas de la Haya-Visby. Seguramente por sus normas de procurar 
la protección de los cargadores a la hora de la distribución del riesgo en el transporte 
marítimo, siguiendo unas pautas superiores a las Reglas de la Haya-Visby, han sido 
ratificados por un número reducido de Estados, en los que hay un claro dominio de 
países en vía de desarrollo. 
 
Del hecho de la coexistencia de ambos Convenios derivan varios inconvenientes. 
Primeramente, incide de forma negativa y directa en la falta de unificación internacional 
en el campo del transporte marítimo de mercancías y además crea una inseguridad 
respecto a las normas aplicables a determinados contratos de transporte marítimo de 
mercancías.  
 
El Convenio de Hamburgo ha querido, en sus normas, otorgar mayor protección a los 
cargadores que en las Reglas de la Haya-Visby. Esto se puede comprobar también si nos 
fijamos en los distintos países que han firmado o ratificados ambos convenios. Con todo 
esto se producen conflictos a la hora de determinar el régimen aplicable, que se han de 
agravar cuando un mismo buque traslada  mercancías que son cargadas y que han de ser 
descargadas en puertos diferentes de Estados sometidos a distintas reglas, además 
surgen problemas sobre la competencia territorial de los Tribunales que han de resolver 
los conflictos. 
 
La relación entre las Reglas de la Haya y las de Hamburgo es clara ya que ambas 
regulan el transporte marítimo de mercancías, si bien esta claro, que las de Hamburgo 
fueron elaboradas con la finalidad de superar las deficiencias y el régimen de las Reglas 
de la Haya. 
 
 2.3. Las Reglas de Rotterdam 
 
Después de casi siete años de análisis y discusión en el seno de la Comisión de las 
Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional fue adoptado el “Convenio 
sobre el contrato de transporte internacional de mercancías total o parcialmente 
marítimo” el 11 de diciembre de 2008 por la Asamblea General de las Naciones Unidas, 
cuya firma, tuvo lugar el 23 de septiembre en Rotterdam, ciudad holandesa de la cual ha 




En la ceremonia oficial de la firma asistieron 16 países, entre ellos España, y en la lista 
siguiente podemos ver el estado actual de firmas: 
 
Estado Firma Ratificación 
Armenia 29/09/2009  
Camerún 29/09/2009  
Congo 23/09/2009  
Dinamarca 23/09/2009  
España 23/09/2009 19/01/2011 
Estados Unidos 23/09/2009  
Francia 23/09/2009  
Gabón 23/09/2009  
Ghana 23/09/2009  
Grecia 23/09/2009  
Guinea 23/09/2009  
Luxemburgo 31/08/2010  
Madagascar 25/09/2009  
Malí 26/10/2009  
Níger 22/10/2009  
Nigeria 23/09/2009  
Noruega 23/09/2009  
Países Bajos 23/09/2009  
Polonia 23/09/2009  
República democrática del 
Congo 
23/09/2009  
Senegal 23/09/2009  
Suiza 23/09/2009  
Tongo 23/09/2009  
 





El artículo 94 del Convenio justamente nos habla de la entrada en vigor del mismo y 
nos dice en el 94.1 que “entra en vigor el primer día del mes siguiente a la expiración 
del plazo de un año a partir de la fecha en que haya sido depositado el vigésimo 
instrumento de ratificación, aceptación, aprobación o adhesión”.4 
 
Teniendo en cuenta el número de firmas que se ha alcanzado hasta el día de hoy y la 
importancia marítima de algunos de los países que han firmado el Convenio (Estados 
Unidos, Dinamarca, Grecia, Noruega, Países Bajos, etc.) hay un cierto optimismo sobre 
la relativamente temprana entrada en vigor de las RR, pero como se demuestra 
observando los casos anteriores relativos a estos asuntos, y muy particularmente si 
hablamos del sector marítimo cualquier previsión son meras especulaciones. 
 
Las Reglas de Rotterdam no tratan solamente de superar los precedentes de las Reglas 
de la Haya-Visby y las Reglas de Hamburgo, es una nueva versión de las normas que 
regulan el transporte marítimo, pero su pretensión va más allá, se quiere permitir que el 
porteador pueda emplear de forma directa o indirecta otros modos de transporte además 
de marítimo. 
 
En la actualidad, el régimen del contrato de transporte marítimo internacional de 
mercancías está regulado por las Reglas de la Haya-Visby y las Reglas de Hamburgo, 
este hecho dificulta enormemente una regulación armónica en este campo y, por lo tanto 
las RR vienen a nacer con el deseo de una armonización unido a la necesidad de una 
regulación del contrato del transporte multimodal. Además de esto, surgieron con la 
pretensión de satisfacer las prácticas de transporte modernas, entre ellas el uso de 
contenedores, los contratos de “puerta a puerta” y la utilización de documentos 







Además el artículo 90.4 dice que “Para cada Estado Contratante en el presente 
Convenio después de la fecha en que se haya depositado el vigésimo instrumento de 
ratificación, aceptación, aprobación o adhesión, el Convenio entrará en vigor el primer 
día del mes siguiente a la expiración del plazo de un año a partir de la fecha en que 
haya sido depositado el instrumento pertinente en nombre de ese Estado” 
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Así pues, las RR aparecen para intentar sustituir las reglas anteriores y alcanzar una 
unificación a nivel internacional en lo que se refiere al régimen del contrato de 
transporte marítimo de mercancías en conexión con otros modos de transporte. En el 
proceso una cuestión esencial fue la delimitación del ámbito de aplicación del nuevo 
régimen, ya que había una ambiente de insatisfacción sobre el sistema existente, debido 
a la variedad de regímenes para cada uno de los modos de transporte. 
 
Los trabajos preliminares de las RR consistieron en estudiar el panorama internacional 
que había, con el objetivo de que no se repitieran las mismas situaciones de los otros 
convenios y las RR resultaran un fiasco.  
 
Como primera idea, a pesar del fracaso del Convenio del transporte multimodal, surgió 
la de valorar la práctica internacional del contrato único de transporte, del cual ya se ha 
hablado, con la finalidad de realizar el comentado transporte “puerta a puerta”. Este 
transporte del que hablamos se ha visto facilitado por la creciente utilización desde 1970 
del uso de los contenedores para transportar la carga general. 
 
Se pretendía además hacer una política legislativa que no fuese una simple reforma de 
las Reglas de la Haya-Visby o las Reglas de Hamburgo, cosa además necesaria porque 
las Reglas de Hamburgo fueron firmadas por un número mínimo de estados y, por lo 
tanto, hacer una solicitud de reforma de las mismas resultaba formalmente difícil. Sin 
mencionar que debido al poco éxito de las Reglas de Hamburgo era más Conveniente 
mantener una nula vinculación de las nuevas reglas con estas últimas. 
 
La idea principal de las RR era la de equilibrar la tutela de las partes, no dar tantos 
privilegios a los porteadores como las Reglas de la Haya-Visby pero tampoco alcanzar 
algunos de los privilegios que las Reglas de Hamburgo dan a los cargadores. Debido a 
esto ha habido algunos países por el temor a esta tendencia igualatoria de las partes se 






 A 26 de Mayo de 2011 hay 34 países participantes del Convenio de Hamburgo, 7 de 
ellos lo han hecho después del año 2000, son: Albania el 1 de julio de 2008, la 
República Dominicana el1 de octubre de 2008, la República de Siria el 17 de octubre de 
2003, Paraguay el 1 de agosto de 2006, Liberia el 1 de octubre de 2006, Kazajistán el 1 
de julio de 2009 y Jordania el 1 junio de 2002. 
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Sobre todo lo que se pretendía es que no resultara un Convenio que llevará a la 
ratificación del Convenio únicamente por Estados que no se hubiesen adherido a los dos 
anteriores y que entonces las RR sólo resultasen otro instrumento jurídico más, dado 
que esto significaría un paso atrás hacia la unificación internacional en la esfera del 
derecho de transporte. 
 
En lo que se refiere al ámbito de aplicación de las RR el artículo 5 de las mismas nos 
indica los contratos de transporte de mercancías a los que será aplicable el Convenio, 
citando que “será aplicable a todo contrato de transporte en el que el lugar de la 
recepción y el lugar de la entrega estén situados en Estados diferentes, y en el que el 
puerto de carga de un transporte marítimo y el puerto de descarga de ese mismo 
transporte estén situados en Estados diferentes, siempre y cuando, de acuerdo con el 
contrato de transporte, alguno de los siguiente lugares esté situado en un Estado 
contratante: a) El lugar de recepción; b) El puerto de carga; c) El de lugar de la 
entrega; d) El puerto de descarga”. Como se ve, el contrato ha de ser en parte o en todo 
marítimo, no sólo de lo que deducimos del nombre del Convenio, si no por la existencia 
de puertos de carga y descarga. 
 
Además las RR separan el régimen del contrato de transporte marítimo del relativo al 
contrato de fletamento al declarar en el Convenio que “no será aplicable a los 
siguientes contratos en el transporte de línea regular: a) los contratos de fletamento; y 
b) otros contratos para la utilización de un buque o de cualquier espacio a bordo de un 
buque”, y por consiguiente, quedan excluidos los contratos de fletamento y otro que se 
dediquen al transporte regular. Esto se regula en el artículo 6, y en el 6.2 deja abierta la 
posibilidad a que se aplique el Convenio a otros contratos de transporte distintos al 
regular cuando se haya emitido un documento de embarque o un documento electrónico 
de transporte. 
 
En el siguiente gráfico se puede ver un esquema de un viaje tipo regulado por las RR y 













ROTTERDAM RULES VIEJOS CONVENIOS 
Es un contrato de transporte para toda la 
cadena de suministros (tierra y mar) 
Los contratos están separados para cada 
modalidad (buque, tren, camión) 
La responsabilidad es clara y uniforme No hay uniformidad respecto a la 
responsabilidad en toda la cadena de 
suministro 
Establece bases de comercio electrónico, 
reglas para los contenedores, una 
descripción clara de los derechos y 
obligaciones del expedidor 
Las viejas convenciones necesitan 
modernizaciones 
 
Contiene normas uniformes en todo el 
mundo para impulsar el crecimiento del 
comercio internacional 
La interpretación de los diferentes 
convenios difiere de país a país 
 
 
2.3.1. Alcances generales de las Reglas de Rotterdam 
 
Las RR pretenden imponer una serie de principios generales que se citan a 
continuación: 
 
1. Establecimiento de un sistema de responsabilidad de puerta a puerta. 
 
Las RR impulsan un sistema de responsabilidad que abarca el período completo y no 
solo la fase de puerto a puerto. El primer artículo de la Convención define que el 
contrato de transporte es aquel en virtud del cual “un porteador se comprometa, a 
cambio del pago de un flete, a transportar mercancías de un lugar a otro” el cual “deberá 
prever el transporte marítimo de las mercancías y podrá prever, además, su transporte 
por otros modos”. 
 
2. Sujetos que intervienen en la ejecución de un contrato de transporte. 
 
En las RR se define al porteador como “la persona que celebre un contrato de 
transporte con un cargador” término que incorpora no solo al porteador común 
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operador de buques o VOCC sino también al porteador común no operador de buque o 
VOCC, sea que celebren contratos de transporte de puerto a puerto, como también, 
cuando celebren contratos de transporte de puerta a puerta. Esta asimilación hace 
innecesario contar con una regulación especial para el operador de transporte 
multimodal, al dejar incorporada esta figura en la definición de porteador. El convenio 
incorpora dos figuras al régimen de responsabilidad, definiendo a la parte ejecutante 
como “la persona, distinta del porteador, que ejecute o se comprometa a ejecutar 
alguna de las obligaciones del porteador previstas en un contrato de transporte 
respecto de la recepción, la carga, la manipulación, la estiba, el transporte, el cuidado, 
la descarga o la entrega de las mercancías, en la medida en que dicha persona actúe, 
directa o indirectamente, a instancia del porteador o bajo su supervisión o control”; 
precisando que el término excluye a las personas que han sido directa o indirectamente 
contratadas para la ejecución de estas funciones, por el cargador, el cargador 
documentario, la parte controladora o el destinatario, y no por el porteador. 
 
La otra figura es la parte ejecutante marítima definiéndola como “toda parte ejecutante 
en la medida en que ejecute o se comprometa a ejecutar alguna de las obligaciones del 
porteador durante el período que medie entre la llegada de las mercancías al puerto de 
carga de un buque y su salida del puerto de descarga de un buque” precisando que “un 
transportista interior o terrestre sólo será considerado parte ejecutante marítima si 
lleva a cabo o se compromete a llevar a cabo sus actividades únicamente dentro de una 
zona portuaria”. 
 
La incorporación de estos nuevos actores trae aparejada importantes consecuencias en 
materia de responsabilidad. 
 
Por de pronto, los ejecutantes marítimos, entre ellos los puertos y las agencias de nave y 
de estiba, tendrán las mismas obligaciones y responsabilidades del porteador y gozarán 
de sus mismas exoneraciones y límites de responsabilidad, siempre que el hecho que 
cause la pérdida, el daño o el retardo de las mercancías ocurra durante el período que 
media entre la llegada de la carga al puerto de carga y su salida del puerto de descarga, 
mientras la carga se encuentre bajo su custodia, o en cualquier otro momento en la 
medida en que dicha parte ejecutante marítima esté participando en la ejecución del las 
actividades previstas en el contrato de transporte. 
 
Además, en los casos en que el porteador y una o más partes ejecutantes marítimas 
resultan responsables, la responsabilidad entre ellos es solidaria. No se considera una 
norma similar para la parte ejecutante no marítima, y en casos de incumplimientos 
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imputables a dicha parte o a sus empleados, capitán o a empleados del porteador, la 
responsabilidad directa será del porteador. 
 
Se abre la figura del cargador, al cual concibe como “la persona que celebre un 
contrato de transporte con el porteador” para diferenciarlo del cargador documentario 
que reconoce como “la persona, distinta del cargador, que acepte ser designada como 
cargador en el documento de transporte o en el documento electrónico de transporte”. 
 
Se adecua la noción de destinatario al tipo de documento que lo legitima, entendiendo 
por tal, a “la persona legitimada para obtener la entrega de las mercancías en virtud de 
un contrato de transporte o en virtud de un documento de transporte o de un documento 
electrónico de transporte”, y en forma separada, se refiere al tenedor que define como:  
 
a) la persona que esté en posesión de un documento de transporte negociable; y,  
 
i) en caso de que el documento se haya emitido a la orden, esté identificada en 
dicho documento como el cargador o el destinatario, o como la persona a la 
que el documento haya sido debidamente endosado, o 
ii)  ii) en caso de que el documento sea un documento a la orden endosado en 
blanco o se haya emitido al portador, sea su portador; o  
 
b) la persona a la que se haya emitido o transferido un documento electrónico de 
transporte negociable con arreglo a los procedimientos previstos en el párrafo 1 del 
artículo 9. 
 
El convenio recoge prácticas comunes destinadas a evitar el fraude del comercio 
marítimo, incorporando normas claras y precisas acerca de la forma en que debe 
ejercerse el control sobre la mercadería transportada y la persona legitimada para ejercer 
su control. Así, se define el derecho a control sobre las mercaderías como “el derecho a 
dar instrucciones al porteador respecto de las mercancías en el marco del contrato de 
transporte, conforme a lo dispuesto en el capítulo 10” y a la parte controladora como 
“la persona que con arreglo al artículo 51 esté legitimada para el ejercicio del derecho 
de control”. Complementando estas definiciones, se precisa que el ejercicio de este 
derecho comprende el derecho a modificar instrucciones relativas a las mercancías 
siempre que no se modifique el contrato de transporte; obtener la entrega de las 
mercancías en algún puerto de escala o en algún lugar en la ruta terrestre, o sustituir al 
destinatario por otra persona, incluso la controladora, quedando obligado el porteador a 
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cumplir estas instrucciones, cuando la persona que las emita esté legitimada para 
ejercitar el derecho de control, cuando puedan razonablemente ser ejecutadas y cuando 
su ejecución no interfiera con el curso normal de las operaciones del porteador, 
debiendo el controlador reembolsarle los gastos e indemnizar las pérdidas o daños que 
se causen. 
 
3. Modernización de los convenios actuales en materia de derechos, obligaciones y 
responsabilidades de las partes en el contrato de transporte. 
 
a) Extensión del periodo de custodia. 
 
Existen dos aspectos importantes a considerar: 
 
1. Las partes pueden estipular momentos y lugares de recepción y entrega, pero 
con ciertas limitaciones, pues se sanciona con nulidad toda cláusula que 
disponga que: 
 
- El momento de recepción de las mercancías es posterior al inicio de la 
operación inicial de carga. 
 
- El momento de la entrega de las mercancías es anterior a la finalización de la 
operación final de descarga. 
 
2. En cuanto a las obligaciones para con la carga están implícitas en las 
responsabilidades del porteador, donde éste será responsable de la pérdida o 
daño de las mercancías o del retraso en su entrega. 
 
La actual interpretación dada por los aseguradores de carga, cargadores y consignatarios 
es que los términos de embarque del tipo FI, FIO, FILO, FIOS, FIOST, etc. Definen 
quién asume los costos de las respectivas operaciones, pero no así quién asume el riesgo 
de pérdida o daño, pues este riesgo sería siempre de cargo del porteador. Sin embargo, 
las Reglas de Rotterdam establecen que el porteador y cargador podrán estipular que las 
operaciones de carga, manipulación, estiba o descarga serán efectuadas por el cargador, 




b) Exoneración de responsabilidad del porteador. 
 
Bajo las RR, el porteador quedará exonerado de responsabilidad si prueba que la causa, 
o una de las causas de la pérdida, daño o retraso no es imputable a su culpa o a la culpa 
de cualquier parte ejecutante, capitán o miembros de la tripulación, empleados del 
porteador o parte ejecutante, etc. Quizás lo más relevante en este sentido lo constituye la 
inclusión de una lista de hechos o circunstancias que hayan causado o hayan contribuido 
a causar la pérdida, daño o retraso, y que tiene como consecuencia el que el porteador 
no sea, en principio, responsable por dicha pérdida, daño o retraso. 
 
c) Peso de la prueba 
 
Bajo las RR, el porteador responde solamente si la reclamante prueba alguna de las 
siguientes circunstancias: 
 
• La culpa del porteador (parte ejecutante, capitán, tripulación, empleados) causó o 
contribuyó a causar el hecho o la circunstancia que el porteador alega en su descargo; 
 
• Un hecho distinto a los señalados en el catálogo de exoneraciones ha causado la 
pérdida, daño o retraso y el porteador no puede probar que no le es imputable; 
 
• La pérdida, el daño o el retraso provienen: 
 
- de la no navegabilidad del buque 
- de las deficiencias del armamento, avituallamiento o tripulación 
- ineptitud de las bodegas, partes del buque o contenedor para recibir, transportar y 
conservar las mercancías 
 
• El porteador no puede probar que esos hechos no causaron la pérdida, daño o retraso o 
que cumplió con la debida diligencia para poner la nave y sus bodegas en estado de 




d) Responsabilidades de la parte ejecutante 
 
Las partes ejecutantes marítimas tienen una característica que merece especial atención, 
pues será solidariamente responsable con el porteador, por la ejecución de sus 
obligaciones derivadas del contrato de transporte. Esta responsabilidad solidaria entre el 
porteador y las partes ejecutantes marítimas solamente será tal hasta los límites de 
responsabilidad previstos en el Convenio. 
 
De acuerdo al concepto de parte ejecutante marítima, la determinación de su 
responsabilidad pasará por un tema de interpretación, pues será de acuerdo a la 
interpretación que los tribunales le den a la expresión “cuando dicha persona actúe, 
directa o indirectamente, a instancia del porteador o bajo su supervisión o control”, que 
eventualmente se podría determinar en cada caso si un puerto, operador portuario u 
operador de terminal puede efectivamente ser considerado una parte ejecutante 
marítima, y por ende, si será solidariamente responsable con el porteador. 
 
Sin perjuicio de lo anterior, la parte ejecutante marítima gozará de los mismos límites de 
responsabilidad del porteador, siempre que: 
 
• Haya recibido las mercancías o las haya entregado en un estado contratante o haya 
ejecutado sus funciones respecto de la mercancía en un puerto situado en un estado 
contratante, y 
 
• El hecho que causó la pérdida, daño o retraso en la entrega haya ocurrido: 
 
- durante el período comprendido entre la llegada de las mercancías al puerto de carga y 
su salida del puerto de descarga; 
- mientras las mercancías están bajo su custodia, o 
- en cualquier otro momento en que esté participando en la ejecución de las actividades 






4. Perfeccionamiento de las normas de entrega de la carga en destino 
 
Hay una importante modificación en relación con los recaudos que se establecen en 
resguardo de la adecuada entrega de la carga en destino. Si bien al porteador le asiste la 
obligación de entregar la carga en el momento y lugar estipulados, el comportamiento 
del consignatario no es indiferente para este nuevo régimen. Por de pronto, las reglas 
exigen una participación efectiva del consignatario en el acto de entrega de la carga en 
destino al establecerse el derecho del porteador de exigir que se le presente el 
documento que acredite su titularidad y al establecerse la obligación del consignatario 
de aceptar las mercaderías y confirmar su recepción de parte del porteador o de la parte 
ejecutante, sancionándose su negativa con la facultad de estos últimos de denegar la 
entrega. 
 
Además, y para los casos en que el porteador no pueda hacer esta entrega, sea por falta 
de reclamo o negativa del consignatario a recibirla o por insuficiencia de datos acerca de 
la persona a quien deban entregarse las mercaderías en destino, se establecen 
procedimientos que liberan al porteador de toda responsabilidad por dicha entrega. Para 
estos efectos, se precisan las circunstancias bajo las cuales se entiende que las 
mercancías están pendientes de entrega, señalándose que ello ocurrirá cuando el 
consignatario no las acepta a su llegada a destino, cuando el controlador, tenedor, 
cargador, cargador documentario no pueden ser localizados o no dan instrucciones al 
porteador, cuando el porteador puede o debe denegar la entrega, cuando el porteador no 
está autorizado para efectuar la entrega o cuando al porteador le resulta imposible 
entregarlas. 
 
Para finalizar, se tienen en cuenta distintas medidas que el porteador puede adoptar 
respecto de mercaderías pendientes de entrega, entre las cuales se incluyen almacenar 
las mercancías en algún lugar adecuado, desembalar las mercancías que se encuentren 
en contenedores o vehículos o tomar otras medidas, aun cuando se hayan de trasladar, y 



























3. LA RECEPCION DE LAS REGLAS DE ROTTERDAN EN LA 
COMUNIDAD INTERNACIONAL 
 
3.1. La ratificación de las Reglas de Rotterdam en España 
Como ya se ha comentado en el punto anterior, el Convenio de las Naciones Unidas 
sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancías Total o Parcialmente 
Marítimo o Reglas de Rotterdam se firmó en esta ciudad el 23 de septiembre de 2009. 
Como también se ha expuesto, estas reglas vienen a sustituir a las Reglas de la Haya-
Visby como marco regulatorio del transporte internacional. Estas últimas son las que 
están en vigor en la mayoría de estados dada la fallida aplicación de las más modernas 
Reglas de Hamburgo. 
 
El hecho de que las RR hayan sido firmadas y lo hayan sido por un número bastante 
importante de países no es sinónimo de que hayan entrado en vigor ni de que lo vayan a 
hacer, ni siquiera se puede hacer una estimación exacta de si lo van a hacer o cuándo. 
Lo que ocurre es, que como ya se comenta al principio de este párrafo, el número de 
países que ha firmado el Convenio es considerable, 16 en su firma inicial y en la 
actualidad con los países que lo han ido firmando posteriormente suman un total de 23, 
los cuales representan, según cifras oficiales, cerca del 25% del volumen actual del 
comercio internacional. Además desde un punto de vista marítimo entre éstos se 
encuentran países importantes como Dinamarca, Noruega, Holanda, Francia, Suiza y 




Como ocurre siempre, después de haber firmado el tratado, el propio país debe decidir si 
ha de ratificarlo y como afecta eso a sus propias leyes y esto es una cosa que suele llevar 
un tiempo más o menos extenso según el caso, incluso la experiencia demuestra que ha 
habido casos después de firmarlo, el país no se decide a ratificar el tratado.  
 
Así pues, cada país debate sobre si le conviene o no ratificar las RR y hay un intenso 




 Según la página de Comisión de las Naciones Unidas para el derecho mercantil 
internacional www.uncitral.com a 8 de julio de 2011 
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Los pros y contras más significativos e importantes a la hora de debatir si se ratificarían 
o no las RR por parte de España eran los siguientes. En los que se refiere a los pros: 
1. Régimen de responsabilidad por daños más equilibrado  
2. Inclusión de los documentos electrónicos  
3. Regulación no limitada a los conocimientos de embarque y mucho más completa  
4. Aproximación multimodal y puerta a puerta al transporte  
 
En lo que se refiere a los contras: 
1. Gran extensión y complejidad del texto  
2. Mala regulación del retraso  
3. Riesgo de litigiosidad por la ambigüedad de las normas de responsabilidad  
4. Incompatibilidad con el texto actual del Proyecto de Ley General de Navegación 
Marítima  
 
Como es lógico, el debate sobre si ratificarlas o no comenzó en España, con la 
particularidad de que se debía resolver si las RR eran coherentes con el Proyecto de Ley 
General sobre la Navegación Marítima que se encontraba tramitándose en las Cortes. 
 
De esta manera se hizo un estudio sobre la conveniencia de la ratificación y la situación 
actual que se vivía y se obtuvieron tres conclusiones: 
1ª España es claramente favorable a las RR, no porque se crea que sean perfectas y 
totalmente adecuadas para el país, ya que tiene muchos defectos tal y como se ha dicho, 
pero pese a sus carencias son infinitamente mejores que las Reglas de la Haya-Visby y 
mucho más equilibradas y completas que las Reglas de Hamburgo.  
2ªNo existe ninguna incompatibilidad que no sea salvable entre RR y PLGNM. Con 
algún pequeño cambio en el PLGNM que al fin y al cabo aun se encontraba en 
discusión, éste debería ser perfectamente compatible con la futura entrada en vigor de 
las RR en el caso de que como se prevé se ratifique por el número necesario de países.  
3ªLa más importante es que se quería hacer a España pionera en la ratificación de las 
RR. Como ocurre en muchos convenios, la mayoría de países suelen estar a la 
expectativa de ver que hacen el resto. Es por esto y siendo España un país cargador, las 
RR siempre serán mejores que las Reglas de la Haya-Visby, se cree que sería bueno 
para España no ir a “remolque“ en materia marítima y abrir camino a la deseable en este 
case entrada en vigor del Tratado. 
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Casi nadie en el sector marítimo podía suponer que un Convenio tan conflictivo, 
extenso y complejo llegaría la ratificación sin debate y examen previo a escala nacional 
e internacional. En el caso Español la situación en la que se encontraba el Proyecto de 
Ley  General de la Navegación Marítima hacía pensar en si era conveniente o no su 
ratificación, además de pensar en la conveniencia o no según nuestros intereses 
comerciales, teniendo en cuenta la condición mayoritaria de usuario de transporte de 
línea regular que tiene hoy nuestro país. 
 
El necesario debate sobra la adopción o no por parte de España fue objeto de una 
petición escrita que se cursó a la Secretaría de Estado de Transporte, Ministerio de 
Fomento, el 21 de septiembre de 2009, es decir, dos días antes de que España y otros 15 
países firmaran el Convenio en Rotterdam el 23 de septiembre. Estaba claro que nuestro 
país necesitaba examinar con mayor amplitud los hechos dada la actual reforma del 
Derecho Marítimo en la que se encontraba, normativa sobre transporte marítimo 
internacional que se ajustaba al régimen de responsabilidad del porteador previsto por 
las Reglas de la Haya-Visby. Al mismo tiempo se daba respaldo a un Convenio cuyo 
régimen de responsabilidad del porteador difería de los parámetros previstos para la Ley 
General de Navegación.  
Las líneas de preocupación eran las siguientes: 
 





Contratos de transporte de mercancías, 
completa o parcialmente, por mar de 
carácter internacional entre Estados 
diferentes, siempre que, según el contrato 
de transporte, el lugar de recepción, el 
puerto de carga, el lugar de entrega o el 
puerto de descarga se encuentren (basta 
uno de ellos) en un Estado contratante. 
Si España es Estado contratante, se 
aplicarán se aplicarán a todos los 
transportes internacionales originados o 
con destino en nuestro país (Art 5). 
La navegación marítima en el mar 
territorial, zona contigua y ZEE y aguas 
interiores españolas accesibles desde el 
mar. (Arts. 2 y 3). 
Los Contratos de transporte marítimo en 
régimen de conocimiento de embarque se 
regirán por las Reglas de la Haya-Visby 
1924-1968-1979 y por la LGNM (con 
carácter subsidiario) pero en todo aquello 
no regulado por las Reglas de la Haya-
Visby se aplica a LGNM con carácter 




Puesto que España es un país contratante 
de las Reglas de la Haya-Visby, éstas se 
aplicarán siempre que el transporte se 
origine en puerto español (Art 10). 
 
2. No aplicación 
A las pólizas de fletamento, a los contratos 
de utilización de buque o de espacio de 
carga, a transportes “tramp” (no línea 
regular) salvo que éstos tengan un 
documento de transporte no sometido a 
Póliza de fletamento ni a contrato de 




A los transportes internaciones no regidos 
por las Reglas de la Haya-Visby, es decir, 
los indicados en puerto de carga situado 
en país no contratante (Art.315). No se 
aplicarán a otras fases que no sea la 
marítima (Art. 260) en transportes 
multimodales. 
 
3. Denuncias de otras convenciones / Efectos de la denuncia 
Todo Estado que adopte las RR tendrá 
obligación de denunciar, al mismo tiempo, 
las Reglas de la Haya-Visby 1924-1968-
1979 (en el caso Español). 
España tendrá que denunciar ante el 
gobierno Belga, como depositario, las 
Reglas de la Haya-Visby (Convenio de 
Bruselas 1924, modificado por los 
Protocolos de 1968 y 1979) a todos los 
efectos. 
Pero tal denuncia no se entenderá a ninguna 
otra normativa convencional internacional 
futura como p.ej. un Convenio Europeo 
sobre transporte multimodal (en estudio). 
Y dejará a salvo los campos espaciales de 
regulación no cubiertos por las Reglas de la 
Haya-Visby. 
Cuando España se vea obligada a  
denunciar las Reglas de la Haya-Visby 
caerá automáticamente el Art.315.2 en 
virtud del mayor rango de las RR, no 
pudiendo aplicarse aquéllas a los 
transportes internacionales que quedarán 
sometidos a las RR. 
Pero podrían aplicarse aún las Reglas 
Haya-Visby a los transportes 
internaciones, con póliza de fletamento, 
en tráficos “tramp” excluidos de las RR. 
El transporte marítimo de cabotaje, 
excluido por las Reglas de Haya-Visby, 
quedaría sometido con carácter 
imperativo a las Sección 7 y 
concomitantes de la LGNM. Los 
contratos de fletamento estarán sometidos 
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a los Arts. 254-296 LGNM. 
 
 
Para evitar los conflictos que pudiesen surgir de la problemática expuesta España podía 
seguir varios caminos: 
1º Aprobar la LGNM tal y como estaba y esperar a que las RR adquirieran vigencia 
internacional.  Esto puede llevar años o incluso no ocurrir y entonces tomar una 
decisión sobre su adopción. 
2º Modificar la LGNM, que tal y como hemos dicho antes tampoco existe ninguna 
incompatibilidad insalvable, haciendo así compatibles sus Arts. 316.2, 322, 353 y 364 
con los Arts. 18, 19 y 20 de las R.R., en lo referente a responsabilidad de los “maritime 
performing parties”; y los Arts. 280-289 con los Arts. 27-34 de las R.R., respecto a los 
deberes y responsabilidad del cargador) y aprobar la LGNM primeramente y ratificar las 
RR después. 
3ºNo adoptar ninguna decisión respecto a las LGNM, pero ratificar las RR para 
promover la entrada en vigor a nivel internacional, para ser así un país pionero en la 
ratificación. 
 
De las tres opciones la primera es la más prudente, la segunda, como se puede observar, 
resulta la más coherente y la tercera es la peor y más conflictiva. A pesar de esto España 
optó por la tercera opción y fue el primer Estado en ratificar las RR el 19 de Enero de 
2011. 
 
3.2. Entrada en vigor internacional 
Para que el Convenio entre en vigor las exigencias resultan realmente bastante bajas, 
puesto que se necesita únicamente la ratificación por parte de 20 países y si se tiene en 
cuenta los 23 que lo han firmado esto podría significar que hay posibilidades para su 
ratificación.  El 23 de marzo de 2010 el Parlamento Europeo adoptó una resolución de 
política europea titulado “Reglas de Rotterdam- Resolución del Parlamento sobre metas 
estratégicas y recomendaciones para la política europea de transporte marítimo hasta 




Sin embargo, este requerimiento no es mandatario y, por lo tanto, no es vinculante y 
está sujeto a consultas por los estados miembros. Aún así, anima a los países europeos a 
adoptar las Reglas de Rotterdam, sin ser un requerimiento formal, ya que esto podría 
llevar mucho tiempo, dado que 20 países necesitan ratificar esta convención para darle 
fuerza de ley. Hasta ahora solo España las ha ratificado y hay muchos antecedentes 
históricos de países que firman, pero posteriormente no ratifican. 
 
El 23 de septiembre de 2009, es decir en que se aprobó en Convenio, fue firmado por 16 
países: El Congo, Dinamarca, España, Estados Unidos, Francia, Gabón, Ghana, Grecia, 
Guinea, Nigeria, Noruega, Países Bajos, Polonia, República democrática del Congo, 
Senegal, Suiza y Tongo. Esto quiere decir que estos países ya tenían previsto firmar 
antes de su aprobación. Dos días después, el día 25 de septiembre de 2009 fue firmado 
por Madagascar y el día 29 de septiembre de 2009 por Armenia y Camerún. El 22 de 
octubre de 2009 fue firmado por Níger y 4 días más tarde, el 26 de octubre de 2009 por 
Malí. Finalmente el último país por firmar ha sido Luxemburgo, que lo hizo el 31 de 
Agosto de 2010. 
 
Viendo todas estas firmas, si hubiesen sido apoyadas de un modo general ahora habrían 
entrado en vigor. La realidad es que hay numerosos países en todo el mundo que o bien 
están en contra de las RR o bien están a la expectativa esperando a ver qué pasa con el 
resto de países antes de ratificarlas ellos. Si esta situación continúa, a no ser que al 
menos  20 países de los que han firmado ratifiquen no entrarán en vigor. 
 
3.2.1. Preocupaciones concretas sobre las Reglas de Rotterdam 
Antes de la ceremonia en la cual los primeros 16 países firmaron el Convenio el 23 de 
septiembre de 2009, seis de las principales figuras del mundo académico y forense en 
materia marítima realizaron un proyecto titulado “Algunas preocupaciones concretas 
sobre las Reglas de Rotterdam”, más conocido como documento de los seis. Más 
adelante a este proyecto se le unieron la firma de tres figuras más del mundo marítimo 
internacional con la misma postura y que apoyaban las teorías descritas en él, con lo 
cual, el documento pasó a conocerse en el mundo marítimo como documento de los 
nueve. En el proyecto se proponían comentar los principales motivos por los cuales el 





Del documento de los nueve se va a extraer en este proyecto lo más importante y sobre 
todo, lo que hace más referencia a lo que nos concierne que son los contratos de 
volumen.  
 
A estos nueve entendidos les preocupan varios temas que van ordenando por orden de 
aparición en las RR y en lo referente al ámbito de aplicación, mientras que las Reglas de 
la Haya-Visby se aplican al transporte marítimo y contienen algunas excepciones tales 
como los contratos de fletamento, las RR se aplican a un transporte totalmente marítimo 
pero también cuando el transporte sólo es parcialmente marítimo. Las excepciones a 
esto son varias, las contenidas en el artículo 6 y las que nos conciernen en este trabajo, 
que son las relativas a los contratos de volumen en el artículo 80. Quedan excluidos otra 
vez, según el artículo 6 los contratos de fletamento, pero según estos expertos lo más 
preocupante es el hecho de que ciertos tipos de actividades comerciales quedan exentas 
o pueden quedarlo si realizan alguna gestión. También queda excluido el transporte no 
regular en casi todos los casos, aunque les resulta especialmente preocupante la 
exención que nos atañe en este proyecto sobre los contratos de volumen, se cree una 
licencia para permitir que los grandes jugadores jueguen siguiendo sus propias reglas y 
esto elimina el cometido principal de las Reglas de Rotterdam que era alcanzar la 
uniformidad en el derecho aplicable al transporte de mercancías por mar. 
 
De todo lo que sigue exponiendo este documento en el proyecto nos vamos a centrar en 
la parte de exclusiones de responsabilidad y la exención del contrato de volumen, que es 
lo que más nos interesa. 
 
El Artículo 79 de las RR sigue el mismo principio de las Reglas de la Haya, ya que 
invalida las cláusulas de un contrato de transporte que excluyan o limiten la 
responsabilidad del porteador (o excluya, limite o aumente la responsabilidad del 
cargador) más allá de lo permitido por las RR. 
 
El artículo 80  mina este principio establecido en el artículo 79 para los “contratos de 
volumen” y para muchos comentaristas es la parte más cuestionable de las RR.  Para 
estos comentaristas las RR crea una teórica uniformidad puerta a puerta del derecho, 
pero pagando un precio inaceptable y alto de revivir una caótica libertad contractual que 




El citado artículo 80 permite a las partes anular sus obligaciones conforme a las RR con 
relación a este tipo de contratos, los cuales para estos comentaristas están definidos de 
forma demasiado amplia en el artículo 1.
7 
 
Por “contrato de volumen” se entenderá un contrato de transporte que prevea el 
transporte de una determinada cantidad de mercancías  en sucesivas remesas durante un 
período de tiempo convenido. Para la determinación de la cantidad, el contrato podrá 
prever un mínimo, un máximo o un cierto margen cuantitativo. 
 
 
Encuentran que para los cargadores está definición resulta demasiado amplía e 
imprecisa, ya que incluye todo contrato para más de un embarque durante cualquier 
período de tiempo; por ejemplo, un contrato para transportar dos bultos durante el 
transcurso de tres años con opción a cancelar el segundo embarque. 
 
 
El Artículo que nos habla sobre los contratos de volumen prevé requisitos mínimos 
controvertidos que el porteador debe cumplir a fin de que el contrato se considere como 
un “contrato de volumen”.  En teoría, estos deberían dar al cargador una oportunidad 
para negociar tazas de flete más altas considerando el régimen de mayor responsabilidad 
en virtud de las Reglas de Rotterdam.  En la práctica, los porteadores creativos 
utilizarán formatos contractuales que podría decirse cumplen con las RR, pero sin que 
exista negociación real. 
 
 
Para estos comentaristas un embarque multimodal típico de contenedores muy 
probablemente sería un ”contrato de volumen” y por lo tanto, estaría sujeto a la libertad 
contractual que, incluso ahora, muy a menudo lleva a complejos arreglos contractuales 
con varios niveles de subcontratos, lo cual hace que los resultados de las reclamaciones 















Las RR podrían ser aplicadas al tránsito interno en estados donde no exista un 
“instrumento internacional” que afecte al tránsito interno al amparo del artículo 26, por 
ejemplo, en Norte América.  Existen serias consideraciones  sobre si  las RR son 
aplicables a los daños ocasionados en el tránsito interno.  Los límites implementados 
por las RR difieren de los regímenes internos existentes.  Por ejemplo, son mayores que 
el límite legal canadiense para el transporte automotriz de 4.41 dólares canadienses por 
kilogramo. Un contenedor con 1000 paquetes que pesen 10.000 kilogramos permitiría al 
transportista terrestre limitar la responsabilidad a 44.100 dólares canadienses en virtud 
del régimen canadiense de transporte automotriz.  Sin embargo, el límite fijado por las 
Reglas de Rotterdam para ese contenedor es de 875.000 SDRs [unidades de cuenta] 
(aproximadamente 1.4 millones de dólares). El límite conforme al Convenio CMR 
(terrestre) es de 83.300 SDRs (aproximadamente 133.000 dólares canadienses) y 
conforme al Convenio Cotif/CIM (ferroviario) y al Convenio de Montreal (aéreo) es de 
170.000 SDRs (aproximadamente 270.000 dólares canadienses).  Estos distintos límites 
de responsabilidad para la misma reclamación fomentarán que los transportistas 
multimodales, de conformidad con las RR, busquen “contratos de volumen” que 
reduzcan su responsabilidad por debajo de 44.100 dólares canadienses, a menudo hasta 
cero.    
 
 
Los titulares de la carga demandarán entonces a los transportistas terrestres, a los 
agentes de carga y a todo otro posible involucrado a fin de evitar los bajos límites del 
transporte terrestre o el límite de cero permitido por las RR.  Habrá incertidumbre sobre 




Los agentes de carga probablemente según estos expertos se enfrentarán a más juicios al 
amparo de las RR que los que actualmente enfrentan.  Es más posible que las RR 
permitan al porteador marítimo evitar la responsabilidad conforme a los “contratos de 
volumen”, dejando a los agentes de carga más expuestos a las reclamaciones por carga 
debido a que estos tienen más contratos “de a uno” (no de “volumen”) con los 
cargadores que los porteadores. 
 
 
3.2.2. Declaración de Montevideo 
Después de anunciar los contras y el anterior documento escrito por expertos en el tema, 
no resulta extraño que algunos países se hayan posicionado claramente en contra de las 
RR. Más de 60 juristas de Iberoamérica aprobaron la Declaración de Montevideo contra 
las Reglas de Rotterdam el 22 de Octubre de 2010. Esta dura declaración consta de 16 
puntos en contra la Convención, ya que estos países creen que las RR son altamente 
inconvenientes para los importadores y exportadores de los países latinoamericanos, en 
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su casi totalidad usuarios del transporte marítimo internacional. Lo que pretende señalar 
la Declaración de Montevideo son básicamente los problemas que su aplicación podría 
significar para los países latinoamericanos.  
 
En contraste a esto, un grupo de especialistas en derecho marítimo favorables a las 
Reglas de Rotterdam ha preparado “Una respuesta a la Declaración de Montevideo”. 
Como se observa, hay un gran debate en torno a las RR, la Declaración muestra su 
desacuerdo y en la respuesta se intenta dar una respuesta técnica a la Declaración. 
 
 
Punto nº 1 de la Declaración Dicha Convención es altamente inconveniente para los 
importadores y exportadores de los países latinoamericanos, en su casi totalidad 
usuarios del transporte marítimo internacional. 
 
Tal y como explica en la respuesta, la declaración no da ningún tipo de dato técnico 
para esta afirmación, así que sólo responde manifestando que las RR son el producto de 
más de 13 años de análisis y discusión, primero en el CMI y más adelante en 
conferencias convocadas por UNCITRAL. En particular, señala la posición favorable a 
las RR de los EE.UU., país que como los latinoamericanos, es más una nación de 
usuarios del transporte marítimo, que de navieros, además la National Industrial 
Transportation League (NITL) ha expresado su apoyo a las RR, como ha hecho la 
Nigerian Shipper’s Council. En el caso de Europa las asociaciones de usuarios están 
divididas, pero la Unión Europea ha invitado a sus Estados Miembros a ratificar 
rápidamente el Convenio tal y como se explica en este proyecto. 
 
La respuesta además hace referencia a que el 60% de los países de Latinoamérica no 
han ratificado ninguno de los convenios internacionales vigente sobre el contrato de 
transporte marítimo de mercancías (Reglas de la Haya, Reglas de la Haya-Visby, 
Reglas de Hamburgo). Esto quiere decir, que para la mayoría de los países 
Latinoamericanos no son satisfactorias las convenciones internacionales vigentes, que 





A pesar de la crítica este punto número 1 no hace referencia alguna a una norma 
concreta de las RR, solamente dice que es altamente inconveniente para los 
importadores y exportadores de los países latinoamericanos, cuando en la respuesta a 
modo de ejemplo da unos puntos que lo contradicen: 
1) El nuevo sistema está llamado a ser interpretado “teniendo en cuenta su carácter 
internacional” (Art.2) esto es, ya no a partir de los precedentes jurisprudenciales 
y/o leyes de nación alguna en particular 
2) Elimina las exoneraciones de responsabilidad del transportador de culpa náutica 
e incendio (dejando sólo el incendio a bordo) 
3) Incrementa los topes indemnizatorios del transportador marítimo en relación con 
los previstos por sus predecesores (Art. 59) 
4) Permitiría instaurar una demanda en contra del transportador marítimo o su 
representante en el lugar de entrega o puerto de entrega bajo ciertas condiciones, 
como es muchas veces el interés de los destinatarios de las mercancías en países 
latinoamericanos (Art.66) 
5) Facilita la operatividad de mecanismos alternativos de resolución de conflictos 
de alta credibilidad en el medio latinoamericano como el arbitraje (Arts. 75 y ss) 
6) Facilita el uso de documentos de transporte electrónicos (Art.8 y ss) 
7) Amplía el periodo de responsabilidad del porteador (Art.12) 
8) Consagra la responsabilidad del transportador por el retraso en la entrega de las 
mercancías, reclamación bastante frecuente en países de usuarios del transporte 
(Art.21) 
9) Da cabida, dentro de su ámbito de operación y a diferencia a sus predecesores, a 
la aplicabilidad en determinados casos de instrumentos subregionales 
(latinoamericanos) que regulan el transporte por otros modos, como sería el caso 
de la Decisión 399 de la Comunidad Andina en materia de Transporte Terrestre 




Punto nº2 de la Declaración No proporciona la equidad y provecho recíproco en el 
comercio internacional, constituyendo un instrumento jurídico sumamente complejo, 
reglamentarista, lleno de remisiones entre sus disposiciones, con definiciones 
tautológicas e introduciendo un neo lenguaje marítimo, que deja sin valor la abundante 
jurisprudencia internacional desde 1924 a la fecha y que provoca por su deficiente 
técnica legislativa interpretaciones muy disímiles. 
 
En la respuesta, da el argumento de que los sistemas de responsabilidad civil por daños, 
pérdida o retraso en la entrega de las mercancías en el transporte internacional, por 
todos los modos de transporte, obedecen a una política de distribución de los riesgos 
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asociados al transporte entre las partes interesadas, como son el transportador, el 
cargador o remitente de las mercancías, y los aseguradores, tanto de las mercancías, 
como de la responsabilidad civil del transportador. Este sistema de “distribución de 
riesgos del transporte” se caracteriza por la consagración de períodos de responsabilidad 
del transportador, causales exonerativas de la responsabilidad del transportador, límites 
indemnizatorios a la responsabilidad del transportador y términos cortos de prescripción 
de las acciones derivadas del contrato de transporte. Estas características están 
presentes, sin excepción, en todos los convenios  instrumentos internacionales que 
regulan el contrato de transporte, tanto internacionales como regionales. 
 
Además recuerda que muchos adelantos tecnológicos y comerciales se han desarrollado 
a partir de finales del Siglo XIX, entre los que se pueden mencionar la creciente 
evolución de los contenedores en las líneas regulares, el uso de mecanismos de pago 
como las cartas de crédito, nuevas tecnologías portuarias y el uso de documentos 
electrónicos de transporte. Estas nuevas tecnologías, a la vez, han significado nuevas 
relaciones y nuevos actores del comercio marítimo, que no estaban presentes cuando se 
redactaron las Reglas de la Haya. Las RR reconocen y regulan esta realidad. Así pues, 
según la respuesta no son propiamente las RR las que originan la complejidad de la 
regulación en ellas contenidas. 
 
Se justifica diciendo que el uso de definiciones algunas veces “tautológicas” se hace 
necesario, no obstante no ser la técnica de redacción legislativa más deseable ya es 
usada en algunos casos por regímenes anteriores como las Reglas de la Haya. 
 
 
Punto nº3 de la Declaración  Constituye un retroceso de las normas y las prácticas 
vigentes en el transporte multimodal, al excluir otros medios de transporte cuando no 
está presente el transporte marítimo: sólo regula el tramo marítimo y los trayectos 
vinculados (plus marítimo). Además, en sí no es un convenio de alcance uniforme y 
universal, ya que permite apartarse de sus propios términos, como ocurre en el llamado 
contrato de volumen, y permite a los países además no ratificar las reglas de 
Jurisdicción y Arbitraje (Caps. 14 y 15), las que pasan a ser o no obligatorias para los 
contratantes. 
 





Sobre la primera parte. Transporte Multimodal: La comunidad internacional ha 
intentado tener un convenio internacional que regule el transporte multimodal de 
mercancías desde 1970, aunque sin éxito.  Es improbable que la comunidad del 
comercio y transporte internacional desee y reciba una convención única que regulara 
integralmente el transporte multimodal, particularmente por la dificultad que existiría 
para poner de acuerdo a los transportadores de diferentes modos de transporte respecto 
de los límites indemnizatorios aplicables. 
 
Existen varios convenios internacionales que se refieren a un específico transporte 
unimodal pero contienen normas que prevén la intervención de otros modos de 
transporte, como el Convenio de Montreal de 1999 (aéreo), el CMR (carretera) y el 
CIM-COTIF (ferroviario). No regulan el transporte multimodal integralmente, pero 
entrarían en conflicto con un convenio que lo intentase regular de manera exclusiva. Las 
RR no impiden la aplicación de ninguno de estos Convenios, pero si existiera algún 
conflicto el texto del artículo 82 hace evidente que a intención de sus redactores era 
permitir la aplicación de las normas de otros convenios a todas las operaciones de 
transporte multimodal internacional que no contemplaran un trayecto marítimo 
internacional, procurando hacer compatibles sus disposiciones con la de los citados 
convenios. 
 
Sobre la segunda parte. Contratos de Volumen: Este es el tema que nos concierne en el 
proyecto y en la respuesta habla de que los “contratos de volumen” responden a una 
realidad, y a una necesidad, del comercio internacional. Tiene como antecedentes los 
llamados “service contracts” previsto en la legislación norteamericana, pero igualmente 
utilizados en otras partes del mundo. Las Reglas de la Haya también permiten realizar 
contratos de transporte marítimo excluidos de su régimen imperativo, con el simple 
expediente de no emitir un conocimiento de embarque. Además su artículo 6 permite la 
celebración de contratos de transporte fuera del régimen para “cargamentos especiales” 
o “mercancías particulares”, a condición de que no se expida un conocimiento de 
embarque. Por lo tanto, también las Reglas de la Haya permiten la “libertad 
contractual” para apartarse del convenio, sin que exista mecanismo alguno para 
defender los intereses del cargador o del destinatario. En las RR se reconoce tal libertad 
contractual, pero sólo en el marco de los contratos de volumen, que tienen importantes 
restricciones para su válida celebración y para su oponibilidad a terceros que no sean el 
cargador que lo ha celebrado, e imponen unas obligaciones mínimas de los que no 
puede apartarse el transportado. Ambas protecciones están ausentes en las Reglas de la 
Haya. En las RR se puede celebrar válidamente un contrato de volumen cuando se 
cumplan unos requisitos, que se haya dado la oportunidad al cargador de celebrar un 
contrato conforme a las condiciones originales del Convenio y siempre que tal situación 
no se haya dado mediante un contrato de adhesión, no pudiendo en todo caso 
desconocerse algunas disposiciones “básicas” del Convenio. Por esto motivo, no parece 
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correcto el comentario de que el convenio permite, sin más, apartarse de sus 
disposiciones. 
 
Sobre la tercera parte. Jurisdicción y arbitraje: Aunque lo ideal según la respuesta es 
que las previsiones sobre jurisdicción y arbitraje fuesen también de carácter obligatorio, 
la Convención optó por un esquema flexible para evitar que tal situación se convirtiera 
en un obstáculo para la ratificación del convenio, teniendo en cuenta, por ejemplo, las 
disposiciones comunitarias de la Unión Europea ya existentes sobre la materia. Pero, en 
todo caso, las Reglas de la Haya no tenían ninguna previsión sobre jurisdicción y 
arbitraje, por lo que en este aspecto las RR no pueden ser consideradas como un 
retroceso, sino como un avance, ante la incertidumbre existente por la falta de 
regulación de la materia en las Reglas de la Haya y el extensivo uso de cláusulas 
atributivas de jurisdicción en los conocimientos de embarque. 
 
 
Punto nº4 de la Declaración  Introduce definiciones jurídicamente intranscendentes 
para el contrato de transporte, como lo son: el contrato de volumen, el transporte de 
línea regular o no regular, la parte ejecutante o la parte ejecutante marítima, 
disgregaciones que no alteran el concepto ni el objeto del contrato de transporte. 
 
Según la respuesta, estas definiciones son de trascendencia para el funcionamiento del 
contrato de transporte en el contexto de las RR. Por ejemplo la que atañe en este 
proyecto, el contrato de volumen, según la respuesta, es indispensable para la operación 
de este tipo contractual. La de transporte regular o no regular es necesaria para la 
delimitación del ámbito de aplicación del convenio. 
 
Según la respuesta los conceptos de parte ejecutante y de parte ejecutante marítima son 
importantes para definir el período de responsabilidad del transportador, en la medida 
en que, conforme al artículo 18(a), el transportador es responsable por los actos de las 
partes ejecutantes. La extensión del período de responsabilidad del transportador al 
concepto de puerta-a-puerta (art.12) requería de la previsión de la responsabilidad 
indirecta del transportador por los actos de sus empleados, agentes y subcontratistas, lo 
que definitivamente constituye un avance frente al régimen de las Reglas de la Haya. 
 
Particularmente, la definición de parte ejecutante marítima es indispensable porque ésta 
es solidariamente responsable de los daños, pérdida o retraso en la entrega de las 
mercancías que ocurran mientras estaban en su propio período de responsabilidad, de 
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conformidad con los artículos 19 y 20 de las RR. La definición de “parte ejecutante 
marítima” comprende el concepto de “porteador efectivo” ya previsto en las Reglas de 
Hamburgo (art.10), pero se extiende a otros actores de la cadena de transporte, tales 
como puertos, estibadores, agentes marítimos, almacenadores en los puertos y freight 
forwarders (cuando manipulen mercancías en el recinto portuario). Esto constituye una 
ventaja frente a las Reglas de Hamburgo, y más aún frente a las Reglas de la Haya, que 
no prevén nada al respecto. 
De otro lado, la inclusión de listados extensos de definiciones es un esquema usual en la 
redacción de esquemas de armonización normativa. 
 
 
Punto nº5 de la Declaración Introduce el concepto de embarcador documentario, 
distinto de embarcador, que la propia Convención admite no ser la otra parte verdadera 
en el contrato de transporte, así como también elimina la figura del transitario o agente 
transitario de carga. 
 
Según la respuesta, este rol de embarcador o cargador documentario no es novedoso en 
el comercio marítimo. Es frecuente en los casos de un vendedor FOB que entrega las 
mercancías al transportador escogido por el comprador, y acepta ser nombrado como 
“cargador” en el conocimiento de embarque o documento de transporte multimodal. 
Pero su situación legal es bastante incierta bajo los regímenes internacionales 
actualmente en vigencia.  
 
Bajo las RR, por el contrario, el vendedor FOB que entrega efectivamente las 
mercancías al transportador para su embarque sólo será considerado un cargador o 
embarcador, si ha aceptado voluntariamente ser nominado como tal en el documento de 
transporte (art. 1.9). Y sólo si se cumple este requisito, las RR establecen que el 
“embarcador documentario” tendrá las mismas obligaciones y los mismos derechos del 
“embarcador” (art. 33), con lo que al menos se cuenta con un tratamiento uniforme de 
esta situación, que servirá de fundamente para que el “embarcador documentario” 
obtenga protección contractual frente a la persona a cuya petición aceptó ser nombrado 
como “cargador” en el conocimiento de embarque o documento de transporte 
multimodal. 
 
En las RR no existe una sola disposición de la que pueda inferirse la eliminación de la 
figura del transitario o agente transitario de carga. Por el contrario, el convenio le podría 
resultar aplicable en la medida que asuma frente al embarcador o frente al destinatario 
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Punto nº6 de la Declaración Elimina los términos de consignatario y endosatario de 
la carga, consagrados en casi dos siglos por las legislaciones, doctrina y jurisprudencia 
internacionales, sustituyéndolos por términos sin significado jurídico, como portador 
del documento de transporte, destinatario, derecho de control y parte controladora. 
 
La respuesta corrige que, en realidad, el término consignatario no es eliminado de las 
RR. En la versión inglesa se mantiene la expresión “consignee”, pero en la versión en 
español (también oficial) lo traduce como “destinatario”. Esta misma traducción se ve 




Punto nº7 de la Declaración Elimina el término conocimiento de embarque, 
consagrado en todas las legislaciones, doctrina y jurisprudencia, sustituyéndolo por 
vagos términos de documento de transporte o documento de transporte electrónico. 
 
Para la respuesta es positivo para el cargador tener claridad sobre el régimen jurídico 
aplicable, incluso si no se utiliza un conocimiento de embarque, documento que además 
no es el contrato mismo, sino como se reconoce internacionalmente es una prueba de su 
existencia.  Además, con el paso del tiempo, las nuevas tecnologías influyen cada vez 
más en el desarrollo del transporte, por lo tanto, lo más lógico parece que un nuevo 
convenio regule también el uso de documentos electrónicos. 
 
 
Punto nº8 de la Declaración Declara equivocadamente que el sustituto del 
conocimiento – el documento de transporte – es el contrato de transporte, cuando él no 
es más que una prueba de su existencia y se ignoran sus otras funciones de constituir 




Según la respuesta, esta afirmación no es exacta a la luz de las disposiciones del 
Convenio. Basta contrastar lo afirmado con el tenor literal del artículo 1.14 (b) de las 
RR, conforme al cual el “documento de transporte” es el documento emitido por el 
porteador que “pruebe o contenga” el contrato de transporte. Esta provisión es acorde 
con la jurisprudencia y la doctrina internacional conforme a la cual un conocimiento de 
embarque es prueba del contrato de transporte respecto del cargador/embarcador y 
transportador, pero realmente es el contrato de transporte en sí mismo, respecto de un 
tercero que, sin haber participado en la celebración del contrato, adquiere más adelante 
la condición de tenedor del conocimiento de embarque o del documento de transporte. 
 
Las RR no hacen depender su aplicación a la expedición de un documento de transporte, 
por lo que un contrato de transporte estaría regido por el Convenio al cumplirse las 
circunstancias mencionadas en el artículo 5, incluso si no se ha expedido documento 
alguno, al existir en estos casos, también, un contrato de transporte con independencia 
de la existencia o expedición del documento de transporte. 
 
Tampoco es cierto, según las respuesta, que las RR ignoren las funciones del documento 
de transporte como recibo de las mercancías, las cuales están reguladas expresamente 
reguladas en el artículo  41. Y en lo que se refiere a la función del documento de 
transporte como “título de crédito” o “título representativo de las mercancías”, ello 
también se encuentra regulado en los artículos 1.115, que define el documento de 
transporte negociable, y 47, que regula la entrega de las mercancías cuando se ha 
expedido un documento de transporte negociable (físico o electrónico). 
 
 
Punto nº9 de la Declaración Admite la inserción de cláusulas especiales en el 
documento de transporte, alterando lo actual, que ello sólo es admisible en contratos de 
fletamento libremente negociados. 
 
Según la respuesta, esto no es preciso, ya que, bajo los regímenes actualmente vigentes, 
las partes originales del contrato pueden pactar cláusulas adicionales a lo previsto en el 
documento “forma” o “tipo” (conocimiento de embarque o documento de transporte 
multimodal) que, en todo caso, puede ser objeto de cambios por parte de quien lo 
redacta. Ocurre que, dichas cláusulas, cuando se encuentren por fuera del “conocimiento 
de embarque” no van a circular ante un eventual endoso del documento a un tercero de 




Las RR mantienen el mismo principio (Art. 79) y admiten solamente modificaciones 
contractuales al régimen en el marco de un contrato de volumen (Art.80) con las 
restricciones ya mencionadas para su celebración, en protección del cargador y de los 
terceros que se conviertan en tenedores de un documento de transporte. 
 
 
Punto nº10 de la Declaración Admite la validez de las cláusulas de adhesión insertas 
en el documento de transporte que atribuyan jurisdicción exclusiva a los tribunales que 
elija el transportador. Esto, en la práctica, obligará a los usuarios a concurrir siempre a 
los tribunales de los domicilios de los transportadores, excluyendo así a los órganos 
jurisdiccionales de los países consumidores de servicios de transporte, y en especial, 
impedirá al damnificado de un incumplimiento contractual recurrir a los tribunales del 
lugar de destino. 
 
En la respuesta se aclara que el capítulo de jurisdicción es uno de los que puede ser o no 
acogido por los Estados al momento de ratificar las RR y además para que a la luz del 
Convenio resulte válido un acuerdo exclusivo de jurisdicción o de elección de foro se 
requiere el mismo haya sido inserto en un “contrato de volumen” (Art. 67.1), con las 
restricciones impuestas para su celebración, en protección del cargador y de los terceros 
que se conviertan en tenedores de un documento de transporte. 
 
Si no se cumplen estos requisitos, las cláusulas de jurisdicción exclusiva serán nulas 
(Art. 79) y, en consecuencia, el cargador siempre tendrá la opción de demandar al 
transportador o a la parte ejecutante marítima en el lugar de entrega de las mercancías 
(Art.66), esto es, en el “lugar de destino” contractual, que es precisamente el efecto 
contractual reclamado en la Declaración. 
 
 
Punto nº11 de la Declaración No se aplica a conocimientos o documentos de 
transporte emitidos en razón de contratos de fletamento total o parcial de un navío, 
forma comercial que tiene muchos años de pacífica aplicación. 
 
Tampoco es precisa esta afirmación, según la respuesta, ya que las RR son aplicables a 
los documentos de transporte en general, y a los conocimientos de embarque en 
particular, que se expidan bajo un contrato de fletamento total o parcial de una nave, 
siempre que el tenedor de dicho documento o conocimiento no sea una parte original de 
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dicho contrato de fletamento. Más aun, las RR se aplican en tal evento aún si no se 
expide un documento de transporte o un conocimiento de embarque, con lo cual se 
brinda a los terceros destinatarios de la carga embarcada bajo contratos de fletamento 
una protección mayor a la que ofrecen las Reglas de la Haya y de la Haya-Visby. Estas 
reglas se aplican a todo conocimiento de embarque expedido bajo un contrato de 
fletamento desde el momento en que dicho conocimiento de embarque regula las 
relaciones entre el transportador y el tenedor de conocimiento, que sea un tercero 
respecto del contrato de fletamento. Pero en los citados convenios este tercero pierde la 
protección del régimen si no se expide un conocimiento de embarque. 
 
Por el contrario, el artículo 7 de las RR brinda la protección imperativa del régimen a 
todas las personas que ostenten la condición de destinatario, parte controladora o 
tenedor, respecto de mercancías que se hayan embarcado a un buque en virtud de un 
contrato de fletamento, aún cuando no se haya expedido documento de transporte o 
conocimiento de embarque, bajo la condición de que dichos destinatario, parte 
controladora o tenedor no sean parte original del citado contrato de fletamento. 
 
Por lo tanto, la protección a los terceros a quienes se envíen mercancías en virtud de un 
contrato de fletamento total o parcial es más amplia en las RR (art. 7) que en las Reglas 
de la Haya y la Haya-Visby (art. 1.b), porque éstas últimas hacen depender dicha 




Punto nº12 de la Declaración Deja al transportador el arbitrio de recibir a bordo o 
destruir mercancías, si ellas, en cualquier momento, se pueden tornar peligrosas en el 
curso del transporte, y exonera de responsabilidad al transportador por cualquier pérdida 
natural de volumen o peso, sin establecer límites específicos para cada tipo de 
mercadería. Asimismo, permite al transportador desviarse de ruta, sin perder el derecho 
a la exoneración o la limitación de responsabilidad, por tal desviación. 
 
El artículo 15 de las RR consagra en relación con la carga peligrosa el mismo principio 
vigente a la luz de los convenios anteriores. En efecto, el transportador, ante el eventual 
embarque de bienes peligrosos podrá bien negarse a recibirlo, o habiéndolas recibido, 
tomar medidas frente a ellas si se tornan peligrosas o “puede razonablemente preverse 
que llegarán” a serlo para las personas o bienes; pero ahora bajo el nuevo convenio, por 
razones más que justificadas, el porteador puede adoptar también las mismas medidas si 
las mercancías son peligrosas o puede razonablemente esperarse que así lo serán para el 
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medio ambiente, aspecto respecto del cual la mayoría de los gobiernos a nivel mundial 
busca establecer estándares que permitan su protección adecuada. El artículo 15 está 
expresamente sujeto al cumplimiento de las obligaciones del transportador consagradas 
en el artículo 13, lo que implica que si el transportador conocía el carácter 
potencialmente peligroso de las mercancías, sólo podrá exonerarse de responsabilidad 
por su destrucción o descargue, si prueba haber cumplido dichas obligaciones. 
Además es frecuente que en las legislaciones de transporte se establezca la posibilidad 
de exonerar al transportador en el transporte de cierta clase de bienes por pérdidas de 
volumen o peso cuando estas obedezcan a las llamadas “mermas” de carga que son 
usuales en ciertos tráficos, con lo cual según la respuesta el Convenio no hace más que 
reconocer esta situación más allá de lo que podría eventualmente ser alegado. 
 
En lo que atañe a la desviación, cabe señalar que las RR no consagran unas 
“desviaciones justificadas” (art. 4.4 de las Reglas de la Haya y Haya-Visby), sino que 
establecen (art. 24) que si de acuerdo con la ley aplicable la desviación o cambio de ruta 
realizado constituye un incumplimiento del contrato por parte del transportador, ello no 
le impide ampararse en las causales exonerativas o límites de responsabilidad 
establecidos el Convenio, con lo que se evita el desplazamiento total del régimen por un 
caso de desviación, como ocurre en algunas jurisdicciones. De tal manera, se deja a la 
legislación nacional la determinación de si un desvío de ruta constituye un 
incumplimiento del contrato de transporte, pero se evita que, en caso afirmativo, todo el 
régimen resulte inaplicable. Así las cosas, mal puede ser entendido lo anterior como un 
derecho de “desviación” dado al transportador. 
 
 
Punto nº13 de la Declaración Cambia las reglas claras que regulaban hasta la fecha 
la responsabilidad del transportador y aumenta gravemente la carga de la prueba sobre 
el reclamante (destinatario o cargador), alterando sustancialmente el onus probandi. No 
existen motivos para abandonar el sistema tradicional donde al damnificado sólo le cabe 
probar la existencia del contrato de transporte y el incumplimiento de éste: Hasta aquí al 
porteador le incumbe acreditar la causa extraña que lo pueda exonerar de 
responsabilidad. 
 
Queda en duda si el transportador se obliga a un resultado con el cúmulo de excepciones 
desaparece para el transportador la obligación de custodiar, lo que recibe a bordo. Si el 
contrato es en esencia con obligación de resultado, ello conduce a una obligación básica 




Respecto de la carga y estiba en el buque, al permitirse que el transportador traslade 
estas operaciones al embarcador o terceros operadores, resultará para el transportador 
una liberación de sus obligaciones de custodia y vigilancia de la buena estiba, siendo 
que esta compromete la buena navegabilidad. 
 
Primera parte. Obligación del  Transportador. Responsabilidad del Transportador y 
carga de la prueba: En primer lugar, la respuesta dice que se debe partir de la base de 
que el artículo 11 de las RR dispone expresamente que “con arreglo al presente 
Convenio, y de conformidad con lo estipulado en el contrato de transporte, el porteador 
deberá transportar las mercancías hasta el lugar de destino y entregarlas al destinatario”. 
La obligación de “cuidar la carga” o de “custodia” no sólo sigue existiendo sino que 
ahora es más amplia para el transportador pues va hasta la “entrega” misma de las 
mercancías. 
 
En segundo lugar, de acuerdo con el artículo 17.1 de las RR, para comprometer la 
responsabilidad del transportador, el reclamante, debe probar “que la pérdida, el daño o 
el retraso, o el hecho o circunstancia que lo causó o constribuyó a causarlo, se produjo 
durante el período de responsabilidad del porteador definido en el capítulo 4”. Esta 
exigencia probatoria es giaul a la que normalmente se exige en todos los regímenes de 
responsabilidad de los contratos de tranposte, y consiste simplemente en demostrar que 
las mercancías fueron entregadas al transportador y luego éste, o bien las entregó al 
destinatario, o las entregó con daños, faltantes o averías (o incurrió en retraso), para lo 
cual le basta con acudir al valor probatorio del documento de transporte regulado 
específicamente en el artículo 41 de las RR. 
 
Y en relación con el fundamento de la responsabilidad del transportador, desde la 
formulación del principio general de exoneración de responsabilidad, el artículo 17.2 de 
las RR señala que “el porteador quedará total o parcialmente exonerado de la 
responsabilidad establecida en el párrafo 1 del presente artículo si prueba que la causa 
o una de las causas de la pérdida, el daño o el retraso no es imputable a su culpa ni a 
la culpa de ninguna de las personas mencionadas en el artículo 18” . Para probar la no 
imputabilidad de la causa de daño resulta indispensable que el transportador primero 
identifique dicha causa, pues si no lo hace, resulta imposible demostrar que no le es 
imputable a él o a las personas por las que debe responder conforme al artículo 18. En 
otras palabras, para que el transportador se exonere de responsabilidad debe: 
 
1. Identificar la causa del daño, pérdida o retraso en la entrega de las mercancías. 
2. Demostrar que dicha causa no es imputable a su culpa, ni a la culpa de las 
personas por las que debe responder conforme al artículo 18 de las RR. 
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Bajo las RR, en todos los posibles eventos, el transportado no puede exonerar su 
responsabilidad por daño/pérdida/retraso en la entrega de las mercancías si la causa del 
daño permanece desconocida, lo cual es más propio de un régimen de responsabilidad 
objetiva, que de un régimen de responsabilidad subjetiva. Además, en todos los casos el 
transportador debe identificar positivamente la causa del daño/pérdida/retraso y 
acreditar que dicha causa no es imputable a su conducta. La única diferencia es que 
cuando la causa del daño es uno de los eventos enumerados en el artículo 17.3 el 
transportador queda relevado de la prueba de no imputabilidad, pero el reclamante 
siempre tiene la posibilidad de probar que, en realidad, hubo culpa del transportador o 
de las personas por las que debe responder conforme artículo 18. 
 
Segunda Parte. Responsabilidad por operaciones de carga y estiba y su relación con la 
obligación de navegabilidad del buque: La posibilidad de que el transportador acuerde 
con el cargador, con el cargador documentario o con el destinatario que sean ellos los 
que efectúen las operaciones de carga, manipulación, estiba o descarga de las 
mercancías (art. 13.2) no es más que el reconocimiento de una realidad del comercio 
marítimo, de las operaciones logísticas modernas y de la tendencia jurisprudencial 
predominante respecto del artículo 2 de las Reglas de la Haya y Haya-Visby. Pero 
dichos acuerdos de ninguna manera disminuyen el alcance de la obligación del 
transportador de ejercer debida diligencia para poner el buque en estado de 
navegabilidad, que en el nuevo convenio es una obligación continua durante todo el 
viaje y no sólo hasta “antes y al comienzo del viaje” como lo establece el artículo 3.1 de 
las Reglas de la Haya-Visby. De hecho, en forma expresa el artículo 13.2 de las RR 
indica que dichos acuerdos están sujetos al Cap.4 (Obligaciones del Transportador), 




Punto nº14 de la Declaración Fija límites ínfimos de responsabilidad por pérdida o 
avería – 875 DEG por bulto y 3 DEG por kilogramo de peso bruto – que implican una 
rebaja radical de la medida de los límites fijados en las Reglas de La Haya Visby. 
Además, la medida de cuenta (DEG) es una unidad monetaria afectada por inflación, lo 
que significará a lo largo de los años un aumento progresivo de la irresponsabilidad de 
los transportadores. El límite de responsabilidad por atraso – dos veces y media el valor 
del flete - también parece insuficiente. Tampoco son claras las reglas sobre el valor de la 




La limitación de responsabilidad es solo para el porteador, pero no para el cargador, 
cuyas obligaciones se regulan en los artículos del 17 al 24, y cuya responsabilidad es 
íntegra e ilimitada, por lo que consagra un privilegio inaceptable para el primero. 
 
Las RR, según la respuesta, plantean un incremento y no una disminución de los tope 
indemnizatorios previstos por caso de pérdida o daño de las mercancías.  
 
Por otra parte, en lo que atañe al tope indemnizatorio por demora, debe tenerse presente 
que tal situación no estaba prevista del todo en las Reglas de la Haya ni de la Haya-
Visby y que, de otra parte, el valor consagrado por las RR para estos efectos en todo 
caso constituye un incremento del monto previsto en las Reglas de Hamburgo para el 
efecto. 
 
En relación con el cálculo de la indemnización cuando haya calor declarado, el 
Convenio no hace más que recoger lo dicho por sus predecesores en el sentido de 
disponer en su artículo 59 que será tal valor el que operará con límite (Art 59.1). 
 
Es cierto que las RR no consagran un límite indemnizatorio de la responsabilidad del 
cargador, como sí lo hace respecto de la responsabilidad del transportador. Sin embargo, 
no es posible, según la respuesta, afirmar que esta es una desventaja de las RR frente a 
las Reglas de la Haya, las Reglas de la Haya-Visby o las Reglas de Hamburgo, por 
cuanto éstas tampoco contemplan límites indemnizatorios a la responsabilidad del 
cargador. Entonces, en este punto las RR tampoco desmejoran la situación legal de los 
intereses de la carga, pues mantienen la misma línea de los otros convenios. 
 
 
Punto nº15 de la Declaración La limitación de responsabilidad de los 
transportadores es perjudicial para los usuarios del transporte, implica una transferencia 
de costos en beneficio de los navieros y afecta la balanza de pagos de los países 
consumidores de servicios armatoriales. Hacemos notar que en la legislación de muchos 
países de esta región no se admite la limitación de responsabilidad (como Brasil o 
Uruguay), y que los límites adoptados por la República Argentina y otros países 




En la totalidad de los convenios internacionales que regulan los contratos de transporte 
por cualquier modo de transporte están presentes los límites indemnizatorios y son una 
institución de la responsabilidad civil del transportador. 
 
Como se ha mencionado, los sistemas de responsabilidad civil por daños, pérdida o 
retraso en la entrega de las mercancías en el transporte internacional obedecen a una 
política de distribución de los riesgos asociados al transporte entre las partes 
interesadas, como son el transportados, el cargador o remitente de las mercancías, y los 
aseguradores, tanto de las mercancías, como de la responsabilidad civil del 
transportador. Los límites indemnizatorios a la responsabilidad del transportador son 
una de las formas que adopta esa distribución de riesgos. 
 
 
Punto nº16 de la Declaración Con el afán de conseguir unanimidad, se han 
introducido en estas nuevas Reglas, principios y normativas de la tecnología jurídica 
adoptada por las Reglas de La Haya de 1924, y también por las Reglas de Hamburgo. 
Esto dicho en otros términos, sobre un esqueleto con origen en el Common Law se ha 
puesto un ropaje extraído de las Reglas de Hamburgo (las que tienen un sustrato del 
derecho civil continental codificado). 
 
Cuando se dice que se busca la uniformidad del derecho aplicable para facilitar el 
comercio marítimo transnacional, se ignora la incoherencia del cúmulo de artículos de 
Rotterdam, por dejar conforme a todos, habrá de llevar a una verdadera Torre de Babel 
jurisprudencial, mucho más inconfortable que el estudiar legislaciones foráneas que se 
han logrado en protección de los derechos de los usuarios; esto es de exportadores e 
importadores. 
 
Las modernas tecnologías de la informática, ponen a disposición de todo el universo, las 
reglamentaciones locales con sus interpretaciones doctrinarias y judiciales. O sea, no es 
tan difícil conocer las normativas transoceánicas. 
 
En resumen no es cierto que las Reglas de Rotterdam acabarán con “el desorden 





En la respuesta explica que en las RR se buscó recoger las categorías utilizadas y que se 
probaron como útiles y adecuadas en otros convenios.  
 
De otra parte, no se comparte tampoco por parte de la respuesta el planteamiento del 
que se infiere que sería preferible continuar estudiando legislaciones foráneas que 
favorecen la protección de los usuarios.  Por lo tanto, para la respuesta no se puede 
afirmar, sin más, que en todo caso por dicha vía se pueda “proteger” más al usuario que 
mediante la aplicación de las RR y, de otro, porque el estudio de legislaciones 
extranjeras termina favoreciendo en muchos casos el llamado “fórum shopping”, pues 
permite que el transportador, quien normalmente establece el contenido contractual, siga 
verificando cuál es la ley más favorable a sus intereses para que opere como la norma 
sustantiva aplicable a la eventual disputa. 
 
No se trata pues, a juicio de la respuesta, de desconocer las bondades de los anteriores 
sistemas sino, por el contrario, de partir de la base contemplar sus puntos favorables y 
de contar con una propuesta de armonización normativa acorde con las necesidades del 
sector a través de un convenio que recoge elementos de diversas escuelas y tradiciones 
jurídicas, para llegar así a un verdadero instrumento normativo de aplicación universal. 
 
 
3.2.3. Movimiento mundial del comercio de volumen 
 
Como hemos visto hay diversas opiniones al respecto de las RR y algunos países se han 
posicionada claramente en contra y como hemos visto también, esto depende en gran 
parte de si se trata de países exportadores o no. En los siguientes gráficos se puede ver 















Movimiento de mineral de hierro 
 
Fuente: Dry Cargo Chartering, Institute of chartered of shipbrokers. 2009/2010 Edition. Pag 290. 
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Movimiento de carbón 
 
Fuente: Dry Cargo Chartering, Institute of chartered of shipbrokers. 2009/2010 Edition. Pag 291. 
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Movimiento de grano 
 
Fuente: Dry Cargo Chartering, Institute of Chartered of Shipbrokers. 2009/2010 Edition. Pag 292. 
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Movimiento de bauxita y aluminio 
 
Fuente: Dry Cargo Chartering, Institute of chartered of shipbrokers. 2009/2010 Edition. Pag 293. 
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Movimiento de roca fosfática  
 


















4. EL TRANSPORTE DE VOLUMEN. MENCIÓN ESPECIAL EN LAS 
REGLAS DE ROTTERDAM 
 




Para entender mejor los contratos de volumen y así poder entender mejor su importancia 
en las RR se estudiaran su concepto, su contenido y su naturaleza jurídica. 
 
La noción de los contratos de volumen, que efectúan el transporte de una cantidad 
especificada de la carga en una serie de envíos durante un período de tiempo acordado, 
está bien establecida en la carga seca a granel, en el que se describen a menudo como 
los contratos de fletamento (CoA) o tonnage contracts. 
 
El contrato de volumen aparece como un negocio jurídico vinculado a la práctica de 
fletamentos, próxima al fletamento por viaje, que se diferencia de este último ya que 
inicialmente, el buque o buques con los que se va a ejecutar el contrato están 
indeterminados. Se trata de un contrato que engloba varias expediciones y cada una de 
ellas se ejecuta, con carácter general, bajo las condiciones de una póliza de fletamento 
por viaje. 
 
Es un negocio jurídico que se concluye para satisfacer una futura necesidad del 
transporte del fletador y lo relevante en el es asegurar el transporte de una mercancía. 
De esta manera, el contrato de volumen se configura como un negocio concluido para 
realizar una serie de viajes o de transportes posteriores.  
 
El fletante puede asumir tanto el transporte como la mera puesta a disposición de 
buques para el transporte, sin embargo, ello no altera la naturaleza jurídica del contrato.  
 
Además, primeramente, el contrato de volumen aparece vinculado al transporte de 
mercancías por mar, aunque, en la actualidad es frecuente que incluya fases terrestres, 




4.1.2. Características del contrato  
 
Los operadores del mercado de contratos de volumen. 
En un primer momento era frecuente que los armadores que concluían un contrato de 
volumen se vieran obligados a construir nuevos buques o a adquirirlos de otros para 
poder cumplirlos. En cambio actualmente, se ha evolucionado al respecto y puede 
destacarse como característica de los armadores que contratan en el mercado de los 
contratos de volumen que suelen disponer de una gran flota de buques mercantes, 
propios o fletados. 
 
Frecuentemente en los contratos de volumen, el fletante resulta un operador de buques, 
que dispone de buques fletados en time-charter. En los casos en que no es así, se trata de 
la cooperación entre varios armadores bajo diversas formas jurídicas, estas cooperativas 
suelen surgir bajo una forma asociativa. Son especialmente comunes los consorcios de 
armadores, que agrupan a varios armadores con el objetivo de explotar en común un 
tráfico concreto. Esta explotación conjunta que está basada en un acuerdo de 
cooperación implica la puesta en común de material naval y de los costes marítimos y 
de armamento derivados de la explotación y la armonización de política comerciales sin 
que supongan una política de tarifas uniformes. 
 
En otros casos, se trata de fusiones de armadores sin personalidad jurídica. Y, 
frecuentemente, son “pools” de tonelaje y “joint ventures”. Éstos reúnen a buques, 
flotas o secciones de flotas de distintos propietarios, que pueden estar controlados por 
los propios miembros o bien por el órgano de administración que ve incrementadas sus 
funciones fuera del ámbito de la mera organización y control, que comercializa los 
buques como si se tratara de una flota única, los beneficios son distribuidos entre los 
armadores miembros según se halla establecido con anterioridad. Aunque los “pools” de 
tonelaje aparecen en distintos tipos de tráfico, donde aparecen con más frecuencia es en 
el transporte de mercancías a granel, aparecen como una forma idónea para ejecutar el 
contrato de volumen. 
 
También hay otros casos donde los fletantes constituyen una empresa filial común, 
denominada “joint venture” que es una forma de cooperación entre empresas, cada vez 
más frecuente en el tráfico marítimo, por el que experimentados armadores y/u 
operadores de buques colaboran con personas con amplios conocimientos y experiencia 
en el transporte marítimo. Nos encontramos con un grupo de sociedad con base en 
criterios de coordinación, para colaborar, en el que las distintas sociedades se agrupan 
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en régimen de igualdad o de colaboración. La sociedad filial está gestionada por una o 
varias sociedades del grupo, conjuntamente con otra u otras ajenas al mismo, por la cual 
cosa también es conocida como sociedad multigrupo, filial común multidependiente o 
coparticipada. 
 
En ocasiones son varios grupos de armadores los que concluyen un contrato de volumen 
con un fletador y se distribuyen la mercancía a transportar y en cuanto a los cargadores 
se aprecia que los principales usuarios de los contratos de volumen son grandes 
empresas que cuentan con grandes cantidades de mercancía a transportar por mar. En 
otros casos, son formas asociativas, de colaboración, pools o grupos de sociedades que 
buscan facilitar el transporte de mercancías de sus miembros. De la misma manera, 
acuden a este contrato las grandes industrias, que necesitan garantizar la continuidad y 
la regularidad de la materia prima, en cantidades considerables. En otros casos, son 
distintos cargadores independientes, que consiguen así asegurar el transporte de una 
carga mínima por viaje. En alguna ocasión son Estados, que satisfacen así sus 
necesidades de cara a la importación y exportación de sus productos. 
 
Teniendo en cuenta la responsabilidad que asumen los fletantes en orden de 
proporcionar el o los buques requeridos, para que puedan obtener ventajas de este 
contrato normalmente resulta preciso que tengan recursos suficientes para poder cumplir 
con las obligaciones que se han asumido. 
 
Por otra parte, desde la perspectiva de los fletadores y cargadores, el contrato de 
volumen ofrece una ventaja sustancial a las grandes y consolidadas compañías de cargas 
“a granel”. Así, aun cuando el contrato de volumen cubre normalmente cantidades más 
pequeñas y períodos más cortos que el contrato de compra-venta, el hecho de que se 
prolongue en el tiempo y de que las cantidades a transportar anualmente sean 
normalmente cantidades fijas  y de considerable magnitud, que la otra parte se 
compromete a transportar con un ritmo preestablecido y dentro de un tráfico 
determinado, supone para el cargador la seguridad de que sus necesidades de tonelaje 
para el transporte de la mercancía objeto de la compra-venta serán cubiertas. 
 
Como en todos los casos, en el contrato de fletamento es necesario establecer con 
claridad la forma jurídica que adoptan estos acuerdos, y, a efectos de responsabilidad, 






La indeterminación inicial del buque. 
 
Siempre se ha considerado el buque como uno de los elementos esenciales del contrato 
de fletamento, los distintos ordenamientos incluyen el nombre del buque entre las 
menciones que debe contener la póliza de fletamento. Además también aparece dentro 
del contenido típico de las charter parties la descripción del buque. Es tan relevante la 
cuestión del buque, que incluso si el fletante pone a disposición del fletador otro buque 
diferente al indicado en la charter party, éste puede resolver el contrato, salvo que se 
haya incluido una cláusula de sustitución de aquél. 
 
En el tráfico de línea, en cambio, lo importante son las características del buque más 
que el buque en concreto. 
 
En ocasiones, con base al dato de que no se incluye el buque en la póliza del contrato de 
volumen se ha negado la naturaleza de fletamento, y, en concreto, de fletamento por 
viaje, del contrato de volumen; en otros casos, se señala que el contrato de volumen se 
diferencia en este aspecto de otras modalidades del contrato de fletamento, aunque sin 
excluirlos de éste. 
 
El buque, es un elemento esencial en el time-charter, pero no en el fletamento por viaje, 
siendo cada vez más frecuentes los conocimientos “recibidos para embarque”, en los 
que no se especifica el buque en el cual se embarcaran las mercancías. 
 
Se trata de un contrato que normalmente se prolonga en el tiempo, puede ser que 
durante años y que se concierta por partes entre las cuales existe cierto grado de 
conocimientos y confianza, al mismo tiempo que se fomenta la cooperación entre los 
contratantes, de manera que, normalmente, el fletador cuenta con capacidad y buena fe 
del fletante para elegir un buque adecuado. Si el buque no fuera el adecuado tiene 
derecho a solicitar daños y perjuicios. No obstante, en la práctica no siempre existe esa 
confianza y el fletador impone límites a la libertad de elección, incluyéndose en el 







La importancia de la carga. 
 
Los contratos de volumen están constituidos, desde una perspectiva tradicional del 
fletamento, alrededor de la carga y no del buque. Esta es la que ocupa la posición 
central del contrato, ya que recaen sobre una cantidad o volumen de mercancía. De 
hecho, algunos expertos creen que es esta relevancia de la carga la que permite 
distinguir al contrato de volumen de otras figuras contractuales con las que presenta 
semejanzas externas, tales como el fletamento por viajes consecutivos y el time-charter. 
 
Normalmente, se señala como característica de este tipo de contratos que se utiliza para 
mercancías a granel. Para mercancías embaladas la necesidad de estos compromisos de 
tonelaje a largo plazo no se suscita, ya que la demanda de tonelaje queda, normalmente, 
cubierta por las líneas regulares que ya existen. Abarca tanto cargas líquidas como 
secas, aunque se usa preferentemente en el mercado de carga seca. Generalmente, el 
CoA se usa para el transporte de cargas homogéneas que se han de transportar en 
grandes cantidades, tales como grano, carbón, mineral y productos petroquímicos. 
 
De hecho, el tema de la carga es tan importante, que es con base a él que se establecen 
los demás elementos del contrato como la duración, el flete y el programa de 
cargamentos. 
 
Dentro de la descripción de la mercancía, la cantidad a transportar adquiere una especial 
importancia y es esencial para el CoA. A pesar de esto, se debe hacer una adecuada 
descripción de la mercancía a transportar para así, escoger el buque adecuado a ese tipo 
de carga. 
 
Se debe señalar en el contrato de volumen tanto la cantidad total a transportar como la 
mercancía de cada uno de los viajes. Además se ha de tener en cuenta el programa de 
cargamento, embarques o expediciones, es decir, la distribución de la carga entre todos 
los viajes. 
 
En cuanto al tipo de mercancía, las pólizas tipo no recogen pautas para su descripción 
de la mercancía, que se deja a la voluntad de las partes. Así, la cláusula A de 
INTERCOA se limita a dejar un espacio para la descripción y en la misma línea, 




Además, el contrato de volumen también debe indicar, en mayor o menor medida, la 
carga total a transportar. La cantidad de mercancía puede establecerse bien fijándose 
directamente la carga prevista para todo el período contractual o bien, indicándose la 
carga de cada viaje individualmente; también es posible que se indique la cantidad 
anual. 
 
En primer lugar y siendo la forma más simple, se puede fijar la cantidad de mercancía 
directamente, como en un fletamento por viaje, por unidad de carga o unidades de 
mercancía. 
 
Es posible, también, fijar la cantidad de carga de forma indirecta; en relación a la 
capacidad del buque, por referencia a un número total de viajes o que aparezca indicada 
de manera muy amplia, haciéndose referencia a toda la cantidad producida, vendida o 
exportada por el cargador o fletador.  
 
En otros casos, la cantidad no se establece de manera exacta, sino que se indica una 
cantidad máxima y/o mínima. Resulta especialmente útil para el supuesto de que el 
fletador pueda transportar distintas mercancías bajo el mismo contrato. 
 
En las dos pólizas tipo para los CoA se establece que el transporte de la mercancía 
pactada es una obligación recíproca y no un derecho para alguna de las partes. Aunque, 
cuando se establece la cantidad de mercancía a transportar ésta se suele determinar con 
cierta flexibilidad, ya que se incluye la palabra aproximadamente (about) o bien se 
matiza cierta diferencia de un tanto por ciento respecto a la cantidad que se ha fijado.  
 
También es importante la carga transportada en cada viaje en concreto, la determinación 
de la misma debe hacerse para cada contrato de volumen y tiene que ser recogida en la 
correspondiente casilla de la póliza. La práctica evidencia que con frecuencia se 
establece con amplios márgenes respecto del tipo y de la cantidad de mercancía a 
transportar. No es lo más habitual en los CoA, que la cantidad a transportar en cada 
embarque esté determinada, aunque es conveniente para el fletante que la cantidad para 
cada viaje haya sido determinada.  
 
En INTERCOA la cantidad a transportar en cada viaje se fija en la cláusula, en este 
caso, se fija una cantidad máxima y una mínima. En esta misma línea VOLCOA en su 
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cláusula 3 en relación a la casilla 10, se le atribuye al fletante el derecho a decidir la 
cantidad exacta por cargamento. Al igual que en la cantidad total, aquí también se 





El flete ha sido definido como la remuneración del porteador por el transporte y llegada 
de las mercancías en condiciones para su venta y listas para ser entregadas al 
comerciante; es decir, es el precio del transporte de mercancías por mar. 
 
El contrato de fletamento aparece como un contrato remunerado, por lo que, entre el 
contenido común a las distintas pólizas de fletamento y a los conocimientos de 
embarque aparece el flete como una de las menciones que deben contener dichos 
documentos. La obligación de pagar el flete se establece también en relación al contrato 
de volumen. 
 
Ahora bien, como el contrato de volumen suele prolongarse en el tiempo, normalmente 
durante años, resulta conveniente que las partes, al contratar, contemplen los posibles 
incrementos o disminuciones en los costes que se produzcan después de cierto tiempo. 
La utilización de cláusulas de este tipo ha sido, en ocasiones, como criterio 
caracterizador, en cuanto a la determinación del flete, del contrato de volumen respecto 
del fletamento por un solo viaje, sin embargo, en la actualidad, aparecen también en este 
contrato. 
 
Su estudio, no obstante, resulta especialmente relevante, considerando su transcendencia 
práctica, en el contrato de volumen. La problemática reside en que estas cláusulas no 
son admitidas en todos los países; por otra parte, cuando se admiten, se les dan efectos 
muy diversos en ocasiones a los queridos por las partes. También es importante que 
dichas cláusulas tengan una redacción cuidados, examinando previamente los elementos 
que se quieren proteger y determinándolos claramente en el contrato. Además, tales 
cláusulas pueden ser redactadas de distinto modo, dependiendo del efecto deseado. Sin 
embargo, se ha de señalar que, en el ámbito del derecho marítimo-mercantil, estas 




Por otro lado, estas cláusulas introducen problemas específicos en relación al contrato 
de volumen, ya que podrían incluirse cláusulas con parámetros fijados de forma muy 
amplia o cuyos efectos podrían ser difíciles de prever. 
 
Generalmente, salvo contadas excepciones, el tipo de suele estas fijado para toda la 
duración del contrato, sin perjuicio de que se incluyan, como se ha indicado, cláusulas 
de revisión del mismo. 
 
En la mayoría de los casos, en un CoA, el flete se calcula sobre la base de las cantidades 
transportadas, del mismo modo en un fletamento por un solo viaje. No se puede afirmar 
que esta manera de fijar el flete sea una característica esencial de los contratos de 
volumen, pero en las pólizas tipo existentes como INTERCOA y VOLCOA y en otros 
modelos menos consolidados, el flete se calcula como si se tratara de un fletamento por 
viaje, concretamente, con base en la cantidad de mercancía objeto del contrato. 
 
De la misma manera,  también es posible estipular el flete en función de la duración del 
contrato, es decir, por unidad de tiempo. Aunque, por la amplia variedad de 
posibilidades contractuales que pueden darse en un contrato de volumen, la 
determinación del flete se verá en ocasiones sometida al régimen de tráficos específicos 
o a soluciones particulares. 
 
No obstante, las cláusulas del flete frecuentemente presentan complicaciones respecto 
de una póliza de fletamento por viaje ordinario, y esto ocurre porque se deja abierta la 
posibilidad de elección de una amplia gama de puertos y es necesario establecer una 
serie de tarifas que cubran todos los posibles itinerarios. 
 
En ocasiones, según los términos en que esté establecido el flete, será necesario 
introducir ajustes en el flete devengado, según los puertos entre los que, de los posibles, 







En el tráfico de crudos, este problema se soluciona por la referencia al sistema de la 
WORLDSCALE, que proporciona una relación de las taridas de flete entre los distintos 
puertos y en la que está previsto el tipo de flete a aplicar para prácticamente todos los 
viajes que el buque pueda realizar. Básicamente consiste en un listado que elabora la 
International Tanker Nominal Scale Freight Association (INTERSCALE) en la que se 
establecen los fletes por tonelada larga en dólares USA para diferentes viajes, diversos 
buques y distintas condiciones contractuales básicas correspondientes a un nivel de 
mercado arbitrariamente elegido y, además, teniendo en cuenta el distinto reparto de 
costes y de riesgos y la distinta flexibilidad en el empleo comercial del buque para el 
fletador. Las tarifas son, en principio comparables para un buque estándar de 19.500 
(summer deadweight). Para su elaboración se parte de que el resultado económico por 




La determinación del flete en las pólizas tipo para contrato de volumen mediante la 
referencia a la WORLDSCALE únicamente aparece en INTERCOA, siguiendo la línea 
predominante en el mercado de buques-tanque, ya que esta póliza está concebida 
específicamente para el tráfico de crudo. 
 
Por otra, puesto que la WORLDSCALE puede variar, INTERCOA establece que habrá 
que estar a la tarifa en vigor en el momento de comienzo de cada carga 
 
 
El pago del flete. 
 
Lo habitual es que las pólizas contengan referencia al momento en el cual se debe pagar 
el flete, aunque también es posible que en la póliza que se utilice en complemento del 





Es la tarifa nominal de fletes, vigente desde 1969, que sirve de referencia para 
comparar los costos nominales del transporte internacional de petróleo. El flete en la 




Si no se ha estipulado nada al respecto, entre las formas más frecuentes de establecerse 
el pago del flete se encuentran las del pago en el momento de la firma del conocimiento 
de embarque y devengado con independencia de los eventos que puedan afectar al 
buque y la carga; el devengo de una tercera parte en el momento de firmar el 
conocimiento y devengado a todo evento, en efectivo, menos el 3% de seguro e 
intereses, debiéndose la parte restante contra la correcta entrega en destino. 
 
En el tráfico de fletamento por viaje la regla básica es que el flete se pagará en el 
momento de la descarga, aunque es frecuente en la práctica que las partes incluyan 
estipulaciones para que el flete sea pagado por anticipado. Ambas opciones son posibles 
en COA. De hecho, tanto en VOLCOA como en INTERCOA 80 se establece que las 
partes pueden elegir, apartándose así de la tendencia general, en especial para el tráfico 
de buques-tanque, en el que no es frecuente que las pólizas contemplen el pago por 
anticipado del flete. 
 
El pago retrasado del flete plantea un problema específico en los contratos de volumen. 
En las pólizas tipo para este tipo de contratos se suele contemplar, entre otras medidas, 
algunas que tienden a proteger al fletante de posibles insolvencias de los fletadores, el 
derecho de aquél a suspender la ejecución del contrato o rescindir el mismo si el flete no 
se paga durante un determinado periodo de tiempo, o al menos no se ofrece una garantía 
suficiente. En INTERCOA en las letras b y c de las cláusula I se recoge este derecho y 
en VOLCOA en los números 3 y 4 de la cláusula 18. Además, establecen la 
responsabilidad del fletante por la pérdida del total de la cantidad fijada en el contrato. 
 
Además se debe de tener en cuenta la indemnización por demoras y por éstas debe 
entenderse una cantidad a pagar en caso de que no se hayan concluido las operaciones 
de carga y descarga en el tiempo debido, sea éste el expresamente establecido o, en su 
defecto, en un tiempo razonable. Aunque también es posible el pago de una cantidad por 
parte del fletante al fletador por el ahorro de tiempo en dichas operaciones, es el 
conocido despatch money. 
 
La penalización por demora se recoge en los distintos ordenamientos nacionales y 
aparece recogida en las pólizas de fletamento por viaje. No obstante, existen profundas 
diferencias entre los distintos Derechos en cuento a su regulación. En todo caso, y con 
independencia de su problemática jurídica, aparece también en las pólizas tipo para los 
COA una cláusula reconociendo el derecho del fletante a la indemnización por demoras. 
Así lo recoge en la cláusula H del INTERCOA y en la cláusula 12 de VOLCOA., según 
esta última la indemnización por demoras se computará de acuerdo a lo establecido en 
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la póliza de fletamento que se emita para cada viaje, y será pagada de la misma manera 
que el flete y de conformidad con la tarifa o tarifas establecidas en la casilla 20. 
 
En ambas pólizas se parte de que el tiempo de estadías  se establecerá en la 




La entrega de una cantidad superior o inferior a la pactada. 
 
Se plantea en este tipo de contrato qué ocurre en el supuesto de que el fletador/cargador 
entregue una cantidad de mercancía superior o inferior a la establecida para alguno de 
los viajes en concreto, lo que en las pólizas anglosajonas se denomina overlifting y 
shortlifting. 
 
En un fletamento por un solo viaje la entrega por parte del fletador de una cantidad de 
mercancía inferior a la que se había pactado puede dar lugar a una reclamación en 
concepto de flete sobre vacío. En cambio, si se entrega una cantidad superior a la que se 
ha pactado previamente, en los distintos Ordenamientos se suele establecer que el 
fletante no está obligado a transportar en exceso de carga, aunque se deja abierto al 
acuerdo de las partes. Aunque se ha de ver si estas reglas son aplicables a un fletamento 
por varios viajes. 
 
En cuanto al exceso de carga, es contemplado en INTERCOA 80 en la cláusula C:  
 
“If in the course of a contract year more cargo has been lifted tan is provided for in the 
Preamble, such overlifting shall have no bearing upon the quantities to be carried 
under this Contract” 
 
La solución prevista para el overlifting es que el exceso de mercancía no tendrá ningún 
efecto sobre las cantidades originariamente establecidas para los siguientes años, 
aunque si las partes así lo establecen, el exceso de cantidad transportada durante un año 
puede ser reducida de las cantidades a transportar durante el resto del período 
contractual. Aunque quizás lo más aconsejable resulte no incluir ninguna cláusula al 
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respecto de la sobrecarga y si la cuestión se plante discutir la solución en base a las 
circunstancias y consideraciones del momento. 
 
En el caso de una cantidad inferior de carga esto supone, en muchos casos, un 
incumplimiento del contrato por una parte. Puede ocurrir que el fletador no ha 
proporcionado toda la carga acordada o que el fletante no embarque toda la mercancía 
proporcionada, pero en ambos casos se puede considerar una actuación negligente o 
ocurrir por un supuesto de causa mayor. 
 
En INTERCOA, en la cláusula D: 
 
“Is it appears that by the end of the contract year less cargo will have been lifted tan 
agreed to, the party not responsible for the shortlifting shall, untill the year is out, have 
the option to add the cargo not so lifted to the quantity agreed for the next year. Such 
option must be exercised by written notice. In respect of shorlifting in the final convided 
in Clause (A) above, and only for shipment within the first…months after the end of the 
final year. 
 
Wheter or not any such option is exercised, no claim which the parties may, for any 
reason, have against each other shall be prejudiced thereby.” 
 
Según esta cláusula la parte que no es responsable tiene la opción de añadir la carga no 
embarcada a la cantidad prevista para el año siguiente; y, en caso de tratarse del último 
año contractual, puede embarcarse en viajes a realizar dentro de un plazo determinado 
de meses. La opción de embarcar más mercancía debe hacerse por escrito.  
No se contempla el supuesto de que ocurre si el defecto de la carga es el resultado de 
circunstancias que escapan al control de ambas partes, probablemente no existe la carga 
posterior y, en ausencia de culpa, tampoco las reclamaciones por daños y perjuicios 
 
 
El problema del último viaje. 
 
En un contrato de volumen no es suficiente con establecer el período contractual total, 
ya que, al tratarse de un contrato para el transporte de una mercancía durante un período 
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de tiempo, debe establecerse, de manera precisa, qué circunstancia o memento temporal 
determina si un viaje concreto está dentro del período contractual o no; esto es, se 
suscita, en los mismos términos que en el contrato de time-charter, el problema del 
último viaje. 
 
Si en un contrato se establece su terminación mediante una cláusula que dice el día 
exacto en que finaliza puede plantearse problemas de difícil interpretación, ya que no sé 
sabe si el último viaje va a estar concluido o que parezca que va a estarlo o si es 
suficiente que las operaciones de carga estén completadas o comenzadas, etc… Se trata 
de cuestiones que deben ser resueltas en cada caso, y de hecho normalmente cada 
contrato que se elabora contiene una cláusula específica que contempla la cuestión del 
último viaje a realizar bajo el mismo. Aparecen, entonces, diferentes tipos de cláusulas 
en previsión de este hecho.  
 
Para determinar el efecto real de este tipo de clausulas es necesario tener en cuenta, 
entre otros daos, el procedimiento de designación de los buques establecido en el 
contrato.  
 
Incluso si las partes han acordado una cantidad aproximada para cada viaje, puede haber 
una cantidad residual para el último embarque. Es importante estipular si el plazo de 
tiempo final es decisivo o si la cantidad total debe ser embarcada en cualquier caso. En 
ausencia de precisión al respecto, el fletador podrá elegir el transporte posterior fuera de 
plazo (con indemnización por demora) o que la cantidad restante se elimine del acuerdo 
(con indemnización también). 
 
En la cláusula 8 de VOLCOA se establece una fecha de cancelación para el último 
viaje, de modo que el fletador tiene derecho a rechazar un buque que llega con demora. 
No obstante, se deja una cuestión sin resolver ya que no indica si el fletador podría 
renunciar a su derecho exigiendo que se cargase el buque aun cuando el viaje fuera a 
concluirse fuera del plazo previsto y si en ese caso, tendría derecho a rescindir el 
contrato.  
 
La póliza además contiene esta previsión en la cuarta cláusula, en la que las partes se 




Si la cabida del buque ha sido especificada en el contrato, es posible solucionar el 
problema con una cláusula que indique que el buque irá en el último viaje con un 
embarque completo. 
 
La relevancia del elemento temporal. 
 
Este elemento alcanza en este tipo de contratos una gran importancia respecto de los 
fletamento por viaje; incluso en ocasiones se ha señalado como nota distintiva de éstos 
que son negocios jurídicos para el transporte de una cantidad determinada de mercancía 
pero, a diferencia de los fletamentos por viaje, no con base en los viajes a realizar sino 
durante determinado período de tiempo. 
 
A pesar de esto, en un contrato de volumen no es esencial determinar el tiempo de 
duración del contrato, es suficiente con que se indique el número de viajes o la cantidad 
de carga a transportar. 
 
La indeterminación del número de viajes. 
 
Uno de los puntos característicos del contrato de volumen es que, con carácter general, 
el número de viajes a realizar no está determinado por anticipado, si no que se 
establecerá en función de la cantidad de mercancía a transportar y de la duración 
temporal del contrato. 
 
Se trata de un elemento más propio del time-charter que del fletamento por viaje y que, 
para algunos, pone de manifestó la naturaleza híbrida del contrato de volumen, pero la 
práctica evidencia que no siempre se da en este negocio jurídico. 
 
 
Las ventajas económicas del contrato de volumen. 
 
En los últimos tiempos, se ha venido viendo un incremento en la utilización en este tipo 
de contratos.  Este acrecentamiento se puede explicar porque es un contrato que se 
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dilata en el tiempo y, en general los negocios jurídicos de larga duración han 
demostrado ser más productivos. 
 
Esta característica también se encuentra en el time-charter o en el fletamento por viajes 
consecutivos y las tarifas de flete del mercado del contrato de volumen no son más 
elevadas que en la de estos casos, por este motivo se ha de plantear cuáles son los 
atractivos económicos de los CoA. 
 
Primeramente, el contrato de volumen supone una reserva de tonelaje para el transporte 
de grandes cantidades, la cual cosa beneficia a ambas partes, que saben que dispondrán 
del tonelaje que necesiten en el momento que lo requieran y, además, bajo unas 
condiciones preestablecidas. Este hecho permite conocer anticipadamente el precio y los 
gastos de almacenamiento y de transporte, evitar las fluctuaciones del mercado de fletes, 
entre otros). Además, para el armador supone la seguridad de empleo de sus buques 
para un período largo y con unos costes operativos estables. 
 
Asimismo, es imposible que un fletador con las cantidades de las que estamos hablando 
utilice la capacidad de un solo buque, es ésta originalmente la finalidad del contrato de 
volumen. Además, en este tipo de contrato existe una flexibilidad comercial que no 
existe en el fletamento por viajes consecutivos, ya que en éste último los viajes han de 
ser consecutivos y con el mismo buque. Un contrato de volumen recoge el programa de 
una serie de viajes contratados, que el fletante puede realizar con el buque que elija, con 
el único límite de que respete las exigencias de navegabilidad y eficacia establecidas. 
 
El contrato de volumen se utiliza especialmente por armadores que disponen de grandes 
flotas, de forma que pueden realizar el transporte de los distintos cargamentos dentro del 
período pactado, programándose la utilización de los buques de una manera eficaz. 
 
Este tipo de contratos resultan especialmente ventajosos para los fletadores en el 
supuesto de que se utilice para el transporte de toda una cosecha o la producción 
industrial, ya que en un time-charter el fletador asume el riesgo económico derivado de 
la explotación comercial de buque, viéndose obligado a pagar el flete estipulado en 
función de la duración del contrato con independencia de que utilice la total capacidad 
de carga del buque y además debe asumir todos los costes derivados de cada uno de los 
viajes y sin que pueda esperar para su transporte a disponer de una cantidad de carga 
que permita realizar el viaje en condiciones económicas ventajosas.  
78 
 
4.1.3. Elementos personales del contrato 
 
El CoA es un negocio jurídico bilateral entre dos partes, que con carácter general, 
reciben el nombre de fletante y fletador o porteador y cargador. 
 
Como en todo contrato de fletamento, el fletador puede transportar mercancía propia o 
mercancía ajena. También es posible que una de las partes sea un comisionista de 
transporte, agente de transportes o transitario, que se compromete a organizar por 
completo el programa de transportes de su cliente a largo plazo, contratando 
posteriormente los buques que sean necesarios a medida que sean requeridos, en cuyo 
caso subcontratará posteriormente el transporte con otros. 
 
El carácter bilateral del contrato no se altera por el hecho de que el fletante del contrato 
de volumen flete buques de un tercero para poder ejecutar el mismo, ya que éste se 
compromete frente al fletador a proporcionar los buques o a realizar los transportes. 
 
En cuanto al fletador, debe tenerse en cuenta que el contrato de volumen normalmente 
se realiza bajo las condiciones de un fletamento por viaje, por lo que el fletador no 
asume la gestión, náutico o comercial, del buque. El fletador tendrá, normalmente, 
como mínimo, que comunicar al fletante la mercancía a transportar en cada viaje, la 
fecha de embarque y estadías, o aceptar, siquiera implícitamente, el buque.  
 
En ocasiones el fletante asume el transporte de la mercancía, y el fletador se desentiende 
de la misma, pero, en otros casos, aquél asume obligaciones relativas a la carga y 
descarga de la mercancía y, la consiguiente responsabilidad por incumplimiento de 
éstas. 
 
En otro orden, en aquellos supuestos en que los puertos de carga y descarga no estén 
determinados, el fletador debe designar un puerto, dentro de los términos contractuales, 
incluyendo normalmente en el contrato la previsión de que el puerto sea seguro y, en 
ocasiones, que la determinación del puerto se haga con antelación suficiente para 
permitir, si fuera necesario, la planificación y preparación de las operaciones de carga y 
análogas, así como para evitar que el buque designado para el viaje particular tenga que 





En aquellos supuestos en que en el contrato se establece que se puede designar un 
puerto en cualquier lugar del mundo, el fletador debe respetar el límite genérico de que 
sean seguros y, en ocasiones, en el propio contrato se establece la previsión de que los 
buques deben utilizarse sujetos a los Institute Warranties Limits, apareciendo así en el 
contrato de volumen una obligación y una cláusula tradicionalmente propia del contrato 
de time-charter. 
 
En el contrato de volumen con frecuencia, el cargador y el destinatario son la misma 
persona, por lo que, aun cuando se emiten conocimientos de embarque, éstos 
normalmente no son transmitidos o pueden no serlo. 
 
 
4.1.4. La documentación del contrato de volumen 
 
El contrato de volumen aparece, en general, como una forma especial de fletamento por 
viaje. La redacción de este tipo de contratos es especialmente difícil, ya que se trata de 
un negocio jurídico que supone un “programa de transporte”, a ser desarrollado a través 
de posteriores viajes. Nos encontramos ante un acto jurídico de una complejidad mayor 
que un fletamento por un solo viaje, ya que el contrato de volumen deberá contener 
tanto previsiones generales, aplicables a todos los viajes que se realicen, como una 
regulación específica para cada una de las expediciones en que se concrete la ejecución 
del contrato. 
 
Además, en los contratos de volumen, junto a las previsiones normales en una póliza de 
fletamento por viaje aparecen cláusulas que contemplan cuestiones específicas para este 
tipo de contrato. Por otra parte, aunque los viajes individuales de ejecución son 
normalmente realizados bajo condiciones de un fletamento por viaje, también pueden 
estar basados en distintas formas contractuales, tanto de arrendamiento como de 
fletamento, o de fletamento pero con base en “liner tems” respecto de la carga y 
descarga y el cálculo del tiempo. 
 
En un CoA deben distinguirse dos ámbitos dentro de una misma relación contractual: el 
acuerdo directriz y las condiciones aplicables a cada uno de los viajes. En el primero se 
incluyen la cantidad y el tipo de flete y todas las disposiciones del acuerdo entre las 
partes contratantes; en el segundo, junto a las disposiciones contractuales aplicables a 
cada viaje, debe incluirse todo aquello relacionado con la mercancía que interesa al 
comprador o destinatario de la misma así como todas las circunstancias que de un modo 
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u otro tienen que constar en los conocimientos de embarque y, en especial, el régimen 
de responsabilidad por daños a la mercancía. 
 
La documentación de este contrato puede realizarse de varios modos: 
 
a) Un contrato que cubra todo el contrato 
 
Esta posibilidad consiste en un solo documento en el que se recogen todas las cláusulas, 
las relativas a los viajes específicos y también las referidas al contrato global, en el 
constan el período contractual, volúmenes de mercancías, designación de cargas y 
buques, etc… 
 
El CoA normalmente se redacta con base en cada situación concreta y cubre las 
necesidades particulares de cada caso. En ocasiones, se elabora con base en una póliza 
de fletamento estándar. 
 
La ventaja de un contrato que cubra todo el contrato es que elimina al máximo el riesgo 
de emplear cláusulas contradictorias entre las condiciones aplicables al contrato global y 
el régimen de los viajes particulares.  
 
Esta forma de documentar el CoA resulta útil cuando presenta características que lo 
distinguen claramente del fletamento por un solo viaje y en el que el contrato compra-
venta internacional tenga una influencia importante. 
 
Sin embargo, presenta problemas de índole práctico, debidos especialmente a la 
complejidad de su redacción. Con frecuencia cuestiones importantes quedan sin regular, 
en otros casos, por el contrario, el contrato es tan extenso que es muy difícil de 
controlar. 
 
A pesar de estas dificultades, esta forma de documentar el CoA se utiliza con frecuencia 





b) Una póliza de fletamento estándar con cláusulas adicionales que cubran las 
cuestiones generales 
 
La segunda posibilidad consiste en utilizar una póliza ordinaria de fletamento por viaje 
si bien con modificaciones en muchos aspectos y con un número considerable de 
cláusulas adicionales específicas. Esta forma de documentación supone una negociación 
generalmente complicada, excepto cuando el CoA no presenta excesivas o complejas 
particularidades, el número de viajes sea limitado a dos o tres y, además, éstos no 
presentan excesivas peculiaridades respecto de los cubiertos por la póliza tipo de 
fletamento por viaje. 
 
A pesar de esto, en todo caso este sistema puede plantear problemas ya que una de las 
dificultades de la redacción de un CoA es distinguir claramente las cláusulas relativas al 
contrato total y las referidas a cada uno de los viajes individuales; y, precisamente, esta 
forma de documentación con frecuencia lleva a que se confundan los dos ámbitos. 
Además, resulta especialmente necesaria una cuidada redacción del contrato que adapte 
el contenido de la póliza de fletamento a las peculiaridades del contrato de volumen. 
Además, las cláusulas relativas al negocio jurídico global y las referidas a cada viaje 
individual con frecuencia aparecen entremezcladas, sin orden alguno; de este modo, en 
caso de inadecuada redacción de una cláusula resulta difícil determinar si la misma se 
refiere al contrato como un todo o a un solo viaje. 
 
Se debe tener en cuenta, además, que en la mayoría de ocasiones, las cláusulas 
adicionales se añaden entre líneas o como enmiendas quedando de este modo incluidas 
como parte integral del contrato total, pero con el riesgo de la falta de claridad en la 
redacción, con lo que las cláusulas recogidas entre líneas pueden dar lugar a oscuridades 
y a redacciones contradictorias que son, sin duda, fuente de conflictos, sin olvidar que 
con frecuencia una cláusula “familiar”, con un significado claro y consolidado en el 
tráfico, puede adquirir un sentido nuevo e inesperado cuando se incluye en un CoA. 
 
En ocasiones, el procedimiento es inverso, insertándose las cláusulas de una póliza tipo 
de fletamento por viaje en el documento en que se recogen los términos y condiciones 







c) Un contrato-director más póliza o conocimiento de embarque 
 
En este tercer caso, existe un contrato-marco redactado específicamente y que 
contempla las cuestiones generales y una póliza de fletamento estándar o un 
conocimiento de embarque que cubre las cuestiones relacionadas con cada viaje en 
particular. Coincide con lo que las pólizas tipo y las primeras legislaciones en las que se 
regula este negocio jurídico identifican como contrato de volumen en sentido estricto. 
 
En esta forma de documentación deben distinguirse dos ámbitos, el primero, referido al 
contrato global y el segundo en el que se recogen elementos relativos a cada uno de los 
viajes individuales que se realizarán en el marco del contrato de volumen. Es decir, que 
en el contrato tienen que coexistir dos tipos de disposiciones, unas de carácter general y 
otras de carácter particular. Las previsiones de carácter global son especialmente 
relevantes en las relaciones entre las partes ya que reflejan los derechos y obligaciones 
mutuos.  
 
Las disposiciones de naturaleza general incluyen estipulaciones relativas a las 
cuestiones: 
 
1) Obligación de proporcionar carga y transportar. 
2) Términos bajo los cuales va a desarrollarse el contrato. 
3) Duración del contrato. 
4) Cantidad o volumen total y naturaleza de la carga a transportar. 
5) Descripción y tamaño de los buques a utilizar. 
6) Programa de cargamentos. 
7) Método de nominación y aceptación de buques. 
8) La tarifa del flete así como el lugar y momento en que debe realizarse el pago. 
9) Responsabilidades y excepciones relativas a la cantidad de carga total a 
transportar y, en general, en relación a los deberes de ambas partes. 
10) Puertos de carga y descarga o, al menos, la zona geográfica en que estas 
operaciones deben realizarse. 
11) Régimen de la terminación anticipada del contrato. 
12) Cláusulas de arbitraje y Derecho aplicable. 
13) En ocasiones, indicaciones sobre la revisión del flete u otras posibles 
modificaciones del contenido del contrato o sobre la posibilidad de subfletar el 
contrato, entre otras. 
 
Las disposiciones de naturaleza particular se refieren a los buques que van a realizar el 
contrato y suelen repetirse para cada viaje, y normalmente coinciden con las que suelen 
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aparecer en las pólizas tipo de fletamento por viaje, y se incluyen, entre otras, las 
siguientes menciones: tamaño del buque o cantidad de la carga, puertos de carga y 
descarga, cómputo del tiempo, demurrage, despatch money, avería gruesa, agency, 
conocimiento de embarque, obligaciones y tasas sobre la carga y/o buques, derecho de 
retención y cesser clause, cláusulas de protección y todos los términos que puedan ser 
de interés para terceras personas, como, por ejemplo, posibilidad de transportar 
mercancías en cubierta, costes de las operaciones de carga, luces, limpieza de tanques, 
programa de cargamentos, entre otros. 
 
La distribución del contenido del contrato puede hacerse de tres formas distintas: 
 
La primera posibilidad, que también resulta la más clásica, recoge sólo las condiciones 
globales acordadas por las partes para los distintos viajes; como complemento de éste, 
se prevé que para cada una de las expediciones se emitirá una póliza de fletamento por 
viaje. El modelo de póliza a utilizar, se incorpora como anexo al contrato y su 
contenido, en principio, recoge sólo las menciones correspondientes a cada viaje. De 
este modo, la separación entre los dos ámbitos de relaciones minimiza el riesgo de 
emplear cláusulas contradictorias. Ahora bien, ello no impide que, en ocasiones, por 
razones prácticas, en la misma se reproduzcan junto al contenido normal de un una 
póliza de fletamento, aquellas cláusulas del contrato-marco que pueden efectuar a los 
terceros implicados en la ejecución de los viajes. 
 
La segunda posibilidad consiste en un contrato-marco amplio complementado por una 
póliza de contenido breve. En este caso, el contrato-marco incluye los términos del 
acuerdo global y, además, las condiciones que van a regir cada uno de los viajes. De 
este modo, la póliza de fletamento por viaje va a tener un contenido inferior al de una 
póliza ordinaria, ya que sólo se van a recoger en la misma aquellos detalles esenciales 
que, por variar en cada viaje, no se pueden incluir en el contrato-marco, como la 
cantidad de mercancía a transportar en ese viaje, fecha de carga y nombre del buque.  
 
La tercera posibilidad es la llamada clásica modernizada. En ella la póliza de fletamento 
por viaje no se incorpora como anexo al contrato, a emitir en cada viaje, sino que 
simplemente se menciona en una de las casillas del contrato-marco, apareciendo 
incorporada como parte integral del mismo, por remisión. En este caso, en el contrato-
marco se indica la denominación de la póliza estándar, pero sin incluirse el texto íntegro 
de la misma, sino que las condiciones generales de aquélla se incorporan por remisión, 
anexándose al contrato sólo las condiciones particulares; o, en ocasiones, emitiéndose la 
póliza para cada uno de los viajes. 
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Para evitar reproducir en el CoA todas las cláusulas que generalmente se encuentran en 
las pólizas de fletamento por viaje, suele utilizarse una pro-forma de póliza general en la 
que no se recoge el nombre del buque ni el tiempo de plancha, y que se constituye 
normalmente en parte integral del contrato. 
 
Todas estas prácticas son válidas, pero es la última forma de documentación la que 
parece más conveniente. Así, primeramente, las posibilidades de conseguir un contrato 
bien redactado se incrementan considerablemente, eliminándose los riesgos de 
contradicciones entre cláusulas, frecuentes en los otros casos. Por otra parte se agiliza y 
facilita su conclusión, ya que es posible que una parte se negocie por los niveles 
superiores de la empresa y otra, por los inferiores. Además, se facilita el manejo del 
contrato, ya que permite que el contrato-marco, cuyo contenido no afecta a terceros y 
que incluso puede ser confidencial quede reservado para los órganos directivos, 
mientras que las charter parties para cada viaje se remiten aisladamente a las personas 
encargadas de todas las cuestiones prácticas relativas a cada viaje.  
 
De hecho esta forma de documentación es la elegida para los modelos estándar de 
contrato de volumen INTERCOA y VOLCOA. 
 
La póliza que se usará en cada viaje puede quedar o no establecida en el contrato global, 
además, debe señalarse la posibilidad de que se utilicen varias pólizas de fletamento por 
viaje en desarrollo de un mismo contrato de volumen. 
 
 
La emisión de un conocimiento de embarque 
 
Considerando la amplia variedad contractual que ofrece el CoA, es posible que en un 
supuesto en concreto, y para regir los viajes individuales, no se opte por una póliza de 
fletamento, sino por un conocimiento de embarque. En este caso, este conocimiento es 
el documento que recoge los derechos y obligaciones de las partes para cada uno de los 
viajes; el CoA incluirá una remisión al modelo de conocimiento al utilizar y, con 
posterioridad, se emiten conocimientos para cada cargamento, en los que se incluye una 
remisión al contrato. 
 
Es una cuestión diferente que se emita un conocimiento de embarque como 
complemento de la póliza de fletamento que se emplee para cada viaje. Este 
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conocimiento no sustituye a la póliza de fletamento, sino que, como en un fletamento 
por viaje, la complementa, sirviendo de medio probatorio respecto de la entrega y 
estado de la mercancía así como de los términos del transporte, para facilitar la 
transmisión de ésta durante su transporte y como título de legitimación para solicitar en 
destino su entrega al capitán. 
 
Normalmente, en un CoA, este conocimiento de embarque no está llamado a circular, 
por lo que suele tener carácter no negociable, ya que, como se ha señalado, con carácter 
general en este contrato el cargador y el destinatario son la misma persona, por lo que 
con frecuencia es nominativo; en otros casos, aunque se emite a la orden, no llega a 
transmitirse. La función del mismo es meramente probatoria y regula sólo las relaciones 
entre el fletante y el fletador del contrato de volumen. 
 
No hay un obstáculo jurídico para que los conocimientos de embarque emitidos en 
ejecución de un contrato de volumen circulen, y, de hecho, la práctica evidencia que 
esto es lo que  ocurre. En este caso, al igual que en un fletamento por viaje ordinario, el 
conocimiento de embarque regirá las relaciones entre el fletante y el tercero portador del 
conocimiento, dando lugar a la aplicación entre éstos de un régimen imperativo. 
 
Ahora bien, debe tenerse en cuenta que, al igual que en los conocimientos emitidos en 
virtud de una póliza de fletamento, los conocimientos de embarque que se expiden en 
ejecución de un CoA suelen incluir una remisión al contrato de volumen y/o a la póliza 
de fletamento por viaje en complemento de la cual se producen, esto es, la llamada en el 
tráfico de fletamento “cláusula de incorporación”. En este caso habrá que estar a los 
términos de ducha cláusula ara ver si resultan aplicables en relación al tercero portador 
del conocimiento el régimen del contrato de volumen o la póliza de fletamento por viaje  
y en qué medida, ya que la cláusula puede tener un alcance limitado, especificándose si 
se remite al contrato de volumen, a la póliza de fletamento por viaje o a ambos. Este 
alcance debe entenderse también cuando la remisión se haga al contrato de volumen, si 
bien, habrá que estar a las disposiciones del contrato que sean compatibles con el 
conocimiento y siempre dentro de los límites de validez ya establecidos en relación a 
esta cláusula para el contrato de fletamento. 
 
La incidencia de las nuevas formas de documentación 
 
En los CoA normalmente los conocimientos de embarque no están llamados a circular, 
ya que, como se ha dicho, cargador y destinatario suelen ser la misma persona. Ante 
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este dato podría plantearse si en el contrato de volumen se utilizan los nuevos 
documentos de transporte que han aparecido en los últimos años para sustituir al 
conocimiento de embarque y que se caracterizan por su carácter no negociable. Estos 
podrían ser los llamados conocimientos “no negociables” y, principalmente, la waybill o 
carta de porte marítimo. Surge este planteamiento precisamente en aquellos supuestos 
en que no se precisa un documento con la categoría de título valor porque no existe la 
necesidad de vender la mercancía mientras esté a bordo ni de efectuar el pago contra 
documentos. 
 
Aunque no existe un obstáculo legal para esta posibilidad, lo cierto es que lo cierto es 
que este tipo de documentos no parecen utilizarse en el caso de los CoA. La razón es 
que no son adecuados para mercancías como el crudo y otras cargas a granel, que son 
las que con carácter general se transporta en el tráfico de los contratos de volumen. 
 
Además se ha de tener presente que si se estipula el pago el flete contra presentación de 
documento no se admite este documento, ya que aquél se apoya en la transmisión del 
título de conocimiento a tercero, y esta posibilidad que abierta en las pólizas estándar 
para contrato de volumen. 
 
4.2.  Los contrato de volumen en las Reglas de Rotterdam 
 
Como se ha explicado en temas anteriores, el tema de los CoA en las RR ha dado 
mucho de qué hablar, son muchos los expertos que se han posicionado en contra del 
artículo en concreto de las RR. Para poder entender bien estas críticas y el artículo en 
general se hace seguidamente un análisis específico de las menciones específicas a los 
contratos de volumen en dichas reglas. 
 
El Capítulo 1 del Convenio en su primer artículo, nos da diferentes definiciones, 
empezando por la más genérica “contrato de transporte” que es “todo contrato en virtud 
del cual un porteador se comprometa, a cambio del pago de un flete, a transportar 
mercancías de un lugar a otro, Dicho contrato deberá prever el transporte marítimo de 
las mercancías y podrá prever, además, su transporte por otros modos” (art. 1.1). 9 
___________________ 
9 





Después de esto sigue con la definición de “contrato de volumen” y lo define como 
“todo contrato de transporte que prevea el transporte de una determinada cantidad de 
mercancías en sucesivas remesas durante el período en él convenido. Para la 
determinación de la cantidad, el contrato podrá prever un mínimo, un máximo o cierto 
margen cuantitativo” (art. 1.2.). Se ve por tanto que es una modalidad especial dentro 
del contrato de transporte, sujeta a tres elementos: (a) que el objeto sea el transporte de 
una cantidad determinada de mercancía (mínimo, máximo, o margen de cantidad), (b) 
que el transporte de la mercancía se haga en diversas remesas o embarques, lo que no 
significa que no hallemos ante el compromiso de varios contratos sucesivos en el 
tiempo pactado, sino un único contrato del que deriva la obligación del porteador de 
realizar transportes sucesivos y (c) que el transporte se efectúe en un periodo de tiempo 
pactado. 
 
El artículo deja un amplio margen a la hora de hablar de la determinación de la cantidad 
”el contrato podrá prever un mínimo, un máximo o cierto margen cuantitativo”, 
aunque son  normalmente las necesidades del cargador las que determinan el transporte.  
Ciertas delegaciones quisieron reducir la posibilidad de que se considerasen contratos 
de volumen cuando las remesas fueran de una importancia reducida, tanto en número 
como en relación a la importancia de las mercancías, pero no se aceptó. 
 
El Convenio no vuelve a tratar los contratos de volumen hasta el capítulo 16, en su 
artículo 80 de normas especiales relativas a éstos. En el artículo 80.1 empieza otorgando 
a todo contrato de volumen al que le sea aplicable el Convenio, derechos, obligaciones o 




 Por lo tanto, este tipo de contratos no están excluidos del ámbito de aplicación de las 
RR, pero gozan de un régimen jurídico muy particular que aleja a este tipo de contratos 





El Artículo 79 sigue el principio de las Reglas de la Haya, invalidando toda cláusula 
de un contrato de transporte que excluya o limite la responsabilidad del porteador (o 
excluya, limite o aumente la responsabilidad del cargador) más allá de lo permitido por 
las Reglas de Rotterdam. 
 
11 
Hay que darse cuenta de que el artículo habla de contratos de volumen a los que les 
sea aplicable el Convenio, por lo tanto sólo se aplicará al ámbito de aplicación temporal, 
espacial y material del nuevo Convenio. 
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Se permite así, un gran grado de autonomía de la voluntad material de las partes 
originarias de un contrato de volumen, es decir, se establece que las RR tienen un 
marcado carácter dispositivo respecto de los contratos de volumen, de tal manera que, 
aunque el contrato de volumen esté sometido a las RR, las partes del contrato pueden 
revocar lo establecido en éstas sin ningún problema. Esto no excluye que el contrato de 
volumen pueda ajustarse plenamente a lo previsto en el convenio, lo que se debe dar a 
conocer al cargador. 
 
Siguiendo con el artículo 80.2, éste nos dice que toda condición que se aparte del 
régimen del Convenio será únicamente vinculante si se dan cuatro condiciones: 
 
a) En el contrato de volumen conste de manera visible que incluye condiciones que se 
apartan del régimen del presente Convenio. 
 
b) El contrato de volumen:   
i) haya sido individualmente negociado, o  
ii) especifique de manera visible cuáles de sus cláusulas o 
secciones contienen tales condiciones 
 
c) Se dé al cargador la oportunidad de concertar un contrato de transporte cuyas 
condiciones sean conformes al régimen del presente Convenio, sin que ninguna de sus 
condiciones se aparte de dicho régimen al amparo del presente artículo, y se le dé aviso 
de dicha oportunidad; y 
 
d) La condición que se aparte del presente Convenio: 
  i) no sea incorporada al contrato por remisión a otro documento,  







Desde un punto de vista material, ninguna de las circunstancias exigidas en los cuatro 
puntos del artículo 80.2 de las RR parece de difícil ejecución, pero es importante 
recordar que la prueba del cumplimiento de tales condiciones deberá hacerse por escrito 




Vemos que el apartado c de este artículo establece que se dé al cargador la oportunidad 
de concertar un contrato de transporte  conforme  al Convenio. El cargador, conociendo 
la oportunidad de apartarse del Convenio, puede negociar con el porteador las cláusulas 
contractuales que estime conveniente, salvo respecto a determinadas normas 
imperativas que se indicarán más adelante. Estas cláusulas contractuales que se han 
pactado libremente por ambas partes exigen que el contrato sea negociado de forma 
individual, y que en el mismo se indique de forma precisa y destacada las condiciones 
que se apartan del Convenio, por lo que se prohíbe que se trate de un contrato de 
adhesión o que se remita a otros documentos impresos. 
 
El artículo 80.3 es bastante claro y sólo nos indica que ninguna lista pública de precios y 
servicios del porteador, ni ningún documento de transporte, documento de transporte 
electrónico o similar será considerado un contrato de volumen a los efectos del artículo 
80.1, pero que en un contrato de volumen cabrá incorporar por remisión los términos de 
dichos documentos como condiciones del contrato. 
 
Como se ha adelantado, la autonomía de voluntad tiene algunos límites que vienen 
dados en el artículo 80.4. Que nos dice que el parrado 1 del presente artículo no será 
aplicable en los siguientes casos: 
 
1º El contrato deberá de mantener las obligaciones del artículo 14 a y b del porteador de 
obrar en la debida diligencia antes, al comienzo y durante el viaje por mar, para poner y 
mantener el buque en adecuado estado de navegabilidad y mantener el buque 
debidamente tripulado, armado y avituallado durante todo el viaje.  
2º  El artículo tampoco será aplicable a los derechos y obligaciones del artículo 29 sobre 
la obligación del cargador de facilitar al porteador la información, instrucciones y 
documentos relativos a las mercancías.  
___________________ 
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 El artículo tres del Convenio nos habla de los requisitos de forma sobre cualquier 




3º Tampoco será aplicable para las normas especiales relativas a las mercancías 
peligrosas establecidas en el artículo 32. 
4º Se mantiene la responsabilidad por el incumplimiento de alguna de dichas 
obligaciones o derivadas de algún acto u omisión de los mencionados en el artículo 61. 
 
Siguiendo con el artículo 80.5, éste establece que la anulación del régimen normativo de 
las RR prevista en el artículo 80.1 de la que pueden verse beneficiados si las partes del 
contrato – cargador y porteador- cumplen los requisitos que se exigen en el artículo 80.2  
no es sólo aplicable a sus relaciones, sino que también es aplicable a las relaciones entre 
el porteador “y una persona distinta del cargador”. Es necesario para ello que se 
cumplan dos circunstancias anunciadas en dicho artículo: a) Dicha persona recibió 
información que indicaba de manera visible que el contrato de volumen contenía tales 
condiciones y consintió expresamente en quedar vinculada por ellas; y b) Su 
consentimiento no está recogido únicamente en una lista publica de precios o servicios 
del porteador, en un documento de transporte o en un documento electrónico de 
transporte”.13 
 
El artículo 80.6 RR establece que  la parte que invoque alguna condición que se aparte 
del régimen del presente Convenio deberá probar que se cumplen todos los requisitos 
prescritos para su validez. 
 
Como se puede observar después del análisis hay una amplia libertad de la autonomía 
de la voluntad que se otorga a los contratantes por el Convenio, puede hacer que trate de 
eludirse su aplicación mediante contratos de volumen que perjudiquen a los cargadores 
de escasa entidad económica o que no sean conscientes de las consecuencias que 






13 El Convenio no define lo que es “una persona distinta del cargador”, pero habrá que 
entender por tal toda persona, distinta del cargador, que esté sujeta, frente al porteador, a 
derechos y obligaciones derivados del contrato de transporte, lo que, incluirá, entre 
otros, al destinatario (artículo 1.11 RR), sin duda, pero también a la “parte controladora” 
(art 1.13 RR) o, incluso, al “cargador documentario” (art 1.1). 
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4.2.1. El contrato de volumen en las Reglas de Hamburgo 
 
En el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte de Mercancías se 
contempla en uno de sus artículos al contrato de volumen. Vale la pena hacer referencia 
puesto que las RR no están en vigor y en cambio las Reglas de Hamburgo lo están en 
algunos países, aunque como se comenta en un tema anterior no han tenido el éxito 
esperado. 
 
Como se ha mencionado anteriormente, España no ha ratificado este convenio, pero 
puede darse el caso de aplicabilidad en nuestro país en múltiples supuestos, por la 
vocación de generalidad que tiene este texto legal, según se deduce del tenor literal  de 
su artículo 2º, cuyo párrafo primero establece la aplicación del mismo bastando sólo con 
que el puerto de carga o de descarga pertenezca a un Estado contratante o el 
conocimiento de embarque lo haya emitido en uno de estos Estados así como cuando la 
autonomía de la voluntad de las partes así lo quiera, recogiéndolo en el conocimiento. 
 
Estas Reglas contemplan el contrato de volumen en el parágrafo cuarto del artículo 2º, 
aunque no lo hacen con esta denominación y se limitan a establecer en qué supuestos la 
Convención los regirá. 
 
Según las Reglas de Hamburgo en artículo 2º: 
 
Parágrafo 3º Las disposiciones del presente Convenio no se aplicarán a los contrato 
de fletamento. No obstante, cuando se emita un conocimiento de embarque en 
cumplimiento de un contrato de fletamento, las disposiciones del Convenio se aplicarán 
a ese conocimiento de embarque si éste regula la relación entre el porteador y el tenedor 
del conocimiento que no sea el fletador. 
 
Parágrafo 4º Si en un contrato se prevé el transporte de mercancías en embarques 
sucesivos durante un plazo acordado, las disposiciones del presente Convenio se 
aplicarán a cada uno e esos embarques. No obstante, cuando un embarque se efectúe en 
virtud de un contrato de fletamento, se aplicarán las disposiciones del parágrafo 3 de 
este artículo. 
 
Como vemos, las Reglas de Hamburgo parten de considerar que el contrato de volumen, 
como negocio jurídico marco, no es en sí mismo un contrato de transporte sino que 
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aparece como un contrato principal o preparatorio de otros. No obstante, sí lo son cada 
uno de los viajes de desarrollo del mismo. De esta manera, el contrato de volumen no se 
regirá por el convenio pero si cada uno de los viajes. 
 
También prevé el Convenio el supuesto de que las partes, en uso de la autonomía 
contractual, configuren el contrato de volumen como un negocio de fletamento. En este 
supuesto, el Convenio presume que también los viajes de desarrollo del CoA se ejecutan 
con base a las condiciones de un fletamento, por lo que quedan excluidos del ámbito de 
aplicación del mismo. De este modo, ni el contrato de volumen como negocio jurídico 
global ni los viajes individuales se van a regir, con carácter general, por el Convenio, ya 
que normalmente se desarrollan sobre las bases de un contrato de fletamento por viaje.  
A pesar de esto, aun en este caso, el Convenio se aplicará a aquellos casos en los cuáles 
el conocimiento de embarque haya sido transmitido a un tercero, aplicándolo en este 
caso las Reglas de Hamburgo al conocimiento de embarque siempre que éste regule las 
relaciones entre el porteador y el tenedor del documento.  
 
La exclusión del contrato de volumen del ámbito de aplicación parece clara, una que 
excluye tanto de su ámbito de aplicación al contrato de fletamento como a un contrato 
de fletamento que cubra varios viajes o varios buques. Se trata, por otra parte, de una 
exclusión lógica si se tiene en cuenta la necesidad de proporcionar la protección que 
supones estas normas imperativas es incluso menor en el contrato de volumen que en 
los fletamentos por un solo viaje. Así, resulta ni las Reglas de Rotterdam ni las Reglas 














5. LAS PÓLIZAS DEL CONTRATO DE VOLUMEN. EL GENCOA 
 
5.1. Las pólizas estándar de contrato de volumen 
 
Actualmente, los contratos marítimo-mercantiles se suelen desarrollar masivamente al 
margen de los modelos legales consagrados y se regulan los derechos y obligaciones de 
las partes en cada caso, se suelen recoger en contratos particulares o en pólizas tipo. 
 
En el contrato de volumen esto también suele ocurrir, aunque  las pólizas tipo para este 
tipo de contratos no han aparecido hasta muy recientemente y son escasas, además, las 
partes acuden a modelos particulares en vez de a estos formularios estándar. 
 
A causa de estas carencias, los fletantes y fletadores utilizaban su propio modelo de 
contrato, pero la solución más corriente era acudir a una póliza estándar de fletamento 
por viaje a la que se añadían cláusulas que contemplaran las peculiaridades del contrato 
de volumen. La experiencia pone de manifiesto los inconvenientes de elaborar un 
contrato de volumen sobre la base de una póliza de fletamento por viaje, ya que aquel 
contrato no puede ser identificado con el fletamento por un solo viaje, ni siquiera con el 
fletamento por viajes consecutivos, puesto que es más complejo. 
 
Como se ha dicho, las pólizas estándar para este tipo de contrato son recientes y escasas 
y parece sorprendente ya que como también se ha mencionado el tráfico marítimo actual 
se desarrolla a partir de estas pólizas tipo. Esto se explica por dos motivos, el primero, 
por la escasa tradición que existe respecto a estos contratos y el segundo, porque no ha 
suscitado problemas jurídicos ya que cada uno de los viajes se realizaba como un 
fletamento por un solo viaje. 
 
Actualmente, se han puesto de manifiesto las dificultades que presenta la elaboración de 
este contrato, así como los inconvenientes que presentan los contratos redactados por 
los interesados y que normalmente están mal redactados. Todo esto lleva a reconsiderar 
la necesidad de que existan pólizas uniformes que recojan odas las peculiaridades y 
características del contrato de volumen y que puedan ser utilizadas en el tráfico. 
 
Por todo esto y dada la importancia que este tipo de contratos han alcanzado, 
comenzaron los trabajos para la elaboración de pólizas tipo para el mismo. Destacan dos 
organismos: el Institut du Droit International de Transport (IDIT) y la BIMCO y como 
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fruto de los esfuerzos, y en concreto del IDIT, se elaboraron primeramente  VOLTCON 
(Volume transport contract) y LARVOLCON (Large-Volume-Contract of carriage of 
goods by sea), ambas concebidas para el transporte de cargas a granel secas.  
 
Posteriormente surgieron IDITRANS y AFFIDIT, el primero es un negocio marco para 
concluir contratos de transportes y el otro un contrato marco para concluir fletamentos. 
Estas pólizas recogen la idea del contrato de volumen como negocio jurídico marco 
cuyo contenido puede ser desarrollado posteriormente a través de un contrato de 
fletamento o de un contrato de transporte. 
 
Muy próximas en el tiempo, se elaboraron dos pólizas más, que se consideran las 




INTERCOA 80 fue adoptada por la BIMCO  y creada para el transporte de productos 
petrolíferos, y en concreto para buques-tanque. Recoge un contrato base global, que se 
debe utilizar en combinación con una póliza de fletamento por viaje; en principio se 
concibió para que se utilizase con la póliza INTERTANKVOY 76, o en la 
TANKERVOY 87, que es su versión más actualizada. 
 
La póliza VOLCOA (Standard Volume Contract of Affreightment for the 
Transportation of Bulk Dry Cargoes) fue emitida por la BIMCO y en 2004 se presenta 
una nueva versión de la misma, el GENCOA. Se trata de una póliza elaborada, en 













5.2. Relación entre el contrato global y las pólizas individuales 
 
Las pólizas estándar para el contrato de volumen son el negocio jurídico director cuyas 
condiciones deben ser desarrolladas con posterioridad y siguen el sistema de un doble 
ámbito de relaciones entre el fletante y el fletador. Una de carácter general, recogida en 
el contrato global y los términos de la ejecución de los viajes individuales recogidos en 
pólizas específicas al respecto. Esto plantea el problema de las relaciones entre ambas 
partes del contrato. 
 
En principio, el contenido del contrato-marco es original respecto de las pólizas de 
fletamento por viaje, mientras que la póliza anexa o, en su caso, el conocimiento de 
embarque, sólo contempla el régimen de los viajes individuales. 
 
De esta manera, no se han de producir conflictos entre los términos del contrato y los de 
la póliza o conocimiento para cada viaje, ya que se refieren a relaciones totalmente 
diferentes entre las partes. Para que esto ocurra es necesaria una cuidada redacción del 
contrato, concretamente, es necesario que la póliza por viaje individual contenga 
únicamente las previsiones referidas al viaje individual. Sin embargo, normalmente 
resulta difícil conseguir una perfecta separación entre ambos ámbitos. Por ello, el 
conflicto entre las dos esferas será, en muchos casos, inevitable. 
 
De producirse este supuesto, la cuestión inmediata que se plantea es cuál de los dos 
prevalece. La respuesta es clara, debe estar a los términos del contrato global; así lo 
establecen expresamente tanto INTERCOA como VOLCOA, en una regla que se recoge 
en algún contrato particular y se confirma en la jurisprudencia comparada. 
 
Ahora bien, entendemos que se está refiriendo a posibles contradicciones entre cláusulas 
impresas; sin embargo, en caso de que en la póliza de fletamento por viaje se 
introduzcan modificaciones posteriores acordadas por las partes, prevalecerían éstas 
sobre el contenido impreso incluso en el contrato-marco. Lo mismo ocurre en caso de 
que se haya emitido un conocimiento de embarque. 
 
Nos encontramos en el ámbito de la autonomía de la voluntad de los contratantes y éstos 
pueden establecer un régimen distinto, estableciendo que, en determinados aspectos, 
prevalece el régimen de las pólizas de fletamento por viaje o del conocimiento de 
embarque o que el contenido de la póliza de fletamento por viaje regulará cada viaje en 
particular. Puede pensarse, por ejemplo, un supuesto en el que las partes establezcan que 
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el régimen de las obligaciones del fletador respecto de la descarga y entrega de la 
mercancía sean las establecidas en la póliza de fletamento por viaje, ya que éstas 
normalmente estarán más próximas al contrato de compraventa de la mercancía objeto 
del transporte que el contrato de volumen, de alcance más general; también es posible 
que los contratantes establezcan un lugar distinto de arbitraje o de competencia judicial 
o de derecho aplicable para los conflictos que se produzcan en relación al contrato de 
volumen y otro distinto para aquellos que se susciten con relación exclusivamente a un 
viaje concreto, en cuyo caso, para regular los viajes particulares habrá que atender a éste 
y sólo en caso de duda, deben prevalecer las del contrato global. 
 
5.3. GENCOA, Standard Contract of Affreightment for Dry Bulk Cargoes 
 
Los Contracts of Affreightment, es decir, los contratos de volumen, son una herramienta 
documental muy común y estos contratos de servicio están diseñados para definir las 
obligaciones de las partes de un modo claro.  
 
Dada la naturaleza a largo plazo del contrato, los CoA’s se hacen normalmente a 
medida para satisfacer las necesidades específicas de las partes, el fletador y el armador. 
Desde que se implantaron, estos contratos han demostrado ser muy flexibles y han 
mejorado el nivel de competencia en el sector. Esto se debe a que permiten instalar en 
cada caso el mejor patrón de comercio, que permite optimizar los recursos del armador 
mientras que se prestan los servicios contratados por los fletadores. La flexibilidad de 
los contratos de volumen proviene del uso de términos normalizados que pueden 
adaptarse a las características de cada contrato. La parte menos normalizada hace 
referencia al programa de embarques de carga y a las disposiciones de nominación, ya 
que estas son las partes más controvertidas en los contratos de larga duración. 
 
La mayoría de los CoA’s en uso son muy diferentes entre ellos, además de extensos y 
poco claros.  El GENCOA es una versión actualizada del modelo BIMCO VOLCOA 
anterior y proporciona a los usuarios un marco claro para redactar los términos y 
condiciones que rigen los aspectos clave de cualquier CoA, como se ha explicado en el 
tema anterior, muchas de las características de ambos coinciden, ya que GENCOA 
simplemente es una versión más modernizada y adaptada a necesidades actuales. Ha 
sido diseñado para ser utilizado con cualquier Charter Party para cargas secas a granel, 






5.3.1. Partes del contrato 
 
Lo principal para los Conocimiento de embarque y CoA diseñados por la BIMCO son 
su funcionalidad y su claridad. El formato que presentan en casillas es moderno y fácil 
de leer, en consonancia con la mayoría de los demás formularios normalizados que tiene 
la BIMCO. Para agilizar su uso, el GENCOA está diseñado utilizando este conocido 
patrón. El formulario consta de dos partes principales: la Parte I la forman una serie de 




En la Parte I se encuentran una serie de casillas y una breve descripción de lo debe 
figurar en cada una de ellas. Cuando es necesario se añade una referencia a la cláusula 
en el cuerpo impreso de la parte II. Si fuese necesario añadir cláusulas adicionales, que 
cubran las disposiciones especiales de las partes, pueden ser añadidas en la casilla 24 de 
la Parte I. Es conveniente advertir, que la incorporación de cláusulas adicionales y las 
modificaciones introducidas en el texto estándar pueden alterar el equilibrio de 
responsabilidades y obligaciones entre las partes en el formulario impreso y, 
probablemente, perjudicar la cobertura del P & I. 
 
Casillas de la Parte I 
 




2. Lugar y fecha de celebración del contrato 
3. Armadores (indicar el nombre, la dirección y el número de télex) 
4. Fletadores (indicar el nombre, la dirección y el número de télex) 
5. Descripción de la carga. (Cláusula 1) 
6. Puerto(s) de Carga o Alcance. (Cláusula 1) 
7. Puerto(s) de Descarga o Alcance (Cláusula 1) 
8. Cantidad Total/Número de embarques (Cláusula 2) 
Si se aplica la opción (a), indicar las cantidades mín. / máx. y la opción 
o Si se aplica la opción (b), indicar el número de embarques 
9. Duración del Contrato (indicar la duración, inicio del tiempo de plancha del 
buque y fecha de cancelación para el último buque) (Cláusula 3) 
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10. Cantidad de carga por embarque (establecer cantidad min. /máx. si el armador lo 
desea) ( Cláusula 4) 
11. Último embarque (establecer la cantidad min.) (Cláusula 5) 
12. Periodos para la carga/ Programa de carga/Programación/Buques nominados 
(Cláusula 6 & 7) 
13. Cualidades de los Buques/Descripción (Cláusula 10) 
14. Tarifa de Flete (Cláusula 12) 
15. Pago del flete (modo de pago y cuándo y dónde pagar; otros beneficiarios y 
cuenta bancaria) (Cláusula 12) 
16. Sobreestadías/Prima de Celeridad (establecer tarifa(s) o escala) (Cláusula 13) 
17. Charter Party aplicable. Referencia al preámbulo de la Parte I 
18. Ajuste del Precio del Combustible (Cláusula 16) 
(a) Precio del combustible (USD por tonelada métrica) 
(b) Tipo y cantidad de aceite (indicar si se trata de gas oil, diesel o fuel oil) 
(c) Puerto o Lugar (también proveedor o índice) 
(d) (i) Límite superior del precio del combustible. 
(d)(ii) Límite inferior del precio del combustible. 
(e) Consumo 
 
19. Cancelación por Guerra (indicar otros países) (Cláusula 17) 
20. Resolución de Conflictos (establecer 18(a), 18(b) o 18(c) de la Cláusula 18; si se 
acuerda la 18(c) establecer el lugar del arbitraje)(de no rellenarse la casilla se 
aplicará la 18(a) (Cláusula 18) 
21.  Comisión y beneficiarios (Cláusula 19) 
22. Nombre y dirección para indicar las Nominaciones de los buques/ 
Notificaciones por parte de los armadores 
23. Nombre y dirección para indicar las Nominaciones/ Notificaciones por parte de 
los fletadores 





Antes de las firmas de armadores y fletadores en la Parte I hay un último párrafo: 
Es de común acuerdo entre las partes mencionadas en la Casilla 3 (en lo sucesivo 
denominado "el armador") y las partes que se mencionan en la Casilla 4 (en lo sucesivo, 
"Los fletadores") que este contrato se realice de conformidad con las condiciones que 
figuran en la Parte I, incluyendo las cláusulas adicionales, acordadas y declaradas en la 
Casilla 24, y en la Parte II. En el caso de hubiera un conflicto entre las condiciones, las 
disposiciones de la Parte I prevalecerán sobre las de la Parte II, pero solo para 





La Parte II del documento contiene los principales términos y condiciones que rigen el 
contrato. Básicamente consiste en una breve descripción de las cláusulas, para explicar 
el pensamiento que subyace en estas disposiciones a fin de ayudar a los armadores, 
fletadores, brokers y otras partes interesadas en la utilización práctica del documento. 
 
El preámbulo de la Parte II contiene dos definiciones, la intención de las cuales es 
aclarar el significado de “form” y “contract”. Por form hay que entender las partes I y II 
del presente GENCOA, mientras que las referencias al contract significa el form más la 
Voyage Charter Party subyacente que regula los distintos viajes realizadas en el marco 
del CoA. La Voyage Charter Party aplicable se señala en la casilla 17 de la Parte I. 
 
También se hace hincapié en que el GENCOA debe ser utilizado con un Voyage 
Charter Party - aunque las partes pueden decidir libremente qué Voyage Charter Party 
es el más conveniente. De existir algún conflicto entre los términos y condiciones de la 
Voyage Charter Party subyacente y el GENCOA, prevalecerían los términos y 
condiciones de GENCOA. Esto se hace para garantizar que ninguno de los términos y 






El GENCOA Standard de la BIMCO contiene veinte cláusulas, que pueden ser 
utilizadas o no por las partes. Si todos los participantes acuerdan omitir una cláusula 
entera, esta puede ser eliminada del contrato. Además, todas las líneas están numeradas, 
de manera que también se pueden suprimir del contrato algunas condiciones de las 
cláusulas. 
 
Clause 1 - Subject of Contract:  
The Charterers undertake to provide for shipment and the Owners undertake to carry 
the cargoes as described in Box 5 from the port(s) or range(s) stated in Box 6 to the 
port(s) or range(s) stated in Box 7. 
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En la cláusula 1 se encuentran las obligaciones del contrato, es básicamente, la esencia 
del mismo.  
 
 
Clause 2 - Total Quantity/ Number of Shipments:  
(a) The total quantity to be shipped shall be within the limits and at the option of the 
party stated in Box 8. For the purpose of calculating the total quantity shipped under 
this Contract, the intaken quantity for each shipment shall apply.  
 
(b) The number of shipments under this Contract shall be as stated in Box 8. (a) and (b) 
are options. Please state applicable option in Box 8. 
 
En la cláusula 2 hay dos disposiciones opcionales. Ambas partes deben hacer una 
elección clara de la disposición que se aplicará, indicando en la Casilla 8 de la Parte I  
su elección. La sub-cláusula (a) establece una "cantidad total", esta opción permite a las 
partes establecer la cantidad mínima o máxima que se transportará con arreglo al 
contrato. 
 
Con el objetivo de evitar conflictos recurrentes, las disposiciones que se establecen en 
las líneas 22-24 establecen que para el cálculo de la cantidad total se tendrá en cuenta la 
cantidad transportada en cada viaje. La sub-cláusula (b) establece un "número 




Clause 3 - Period of Contract:  
This Contract is made for the period stated in Box 9. 
The first layday for the initial shipment shall not be before the commencement of the 
period stated in Box 9. The cancelling date for the final shipment shall not fall later 
than the final date of the Contract period stated in Box 9. 
 
La cláusula 3 establece la duración del contrato aclarando que, para el cálculo del 
tiempo de plancha, se contabilizará a partir de la fecha de inicio del contrato o desde 
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una fecha posterior a la que se indica en la Casilla 9. Mientras que el último viaje puede 
ser completado después de la finalización de este período, la cancelación del último 
embarque no puede ser posterior a la fecha de finalización del contrato. 
 
 
Clause 4 - Quantity per Shipment:  
The quantity of each and every shipment shall be at the Owners’ option within the limits 
stated in Box 10. 
 
En la cláusula 4 se establece que la cantidad de carga de cada viaje puede ser una parte 
integral del contrato. Mientras que la cantidad total del contrato (Cláusula 2 (a)) puede 
establecerse por los armadores o fletadores, solo los armadores pueden concretar la 
cantidad mínima/máxima por embarque. Los armadores son libres de utilizar o no esta 
opción, aunque de utilizarse se debe reflejar en la Casilla 10, Parte I, lo que se ha 
acordado al respecto. 
 
 
Clause 5 - Final Shipment: 
The Owners shall not be bound to carry any balance of the total quantity which would 
be under the minimum quantity stated in Box 11. 
 
La cláusula 5 nos habla sobre la cantidad que se transporta en el último embarque ya 
que, en ocasiones, plantea muchos problemas. De esta forma, en las disposiciones de 
esta cláusula 5 intenta regular contractualmente el asunto. Se recomienda que los 
armadores comprueben que la Casilla 11 se ha rellenado de forma correct. Esta es una 
cláusula de excepción que entra en vigor substituyendo las disposiciones de la Cláusula 
2(a) en lo que respecta a la cantidad total de la cláusula 4 y en lo que respecta a la 
cantidad por envío. 
 
Si la Casilla 11 no se ha rellenado, las disposiciones de la Cláusula 2 (a) en lo que 
respecta a la cantidad total se imponen a los armadores a pesar de la Cláusula 4 
(Quantity per Shipment), sea cual sea la cantidad que ha quedado para el último 
embarque. Esto podría obligar a los armadores a tener que embarcar una cantidad de 
carga considerablemente inferior a la cantidad óptima que pueden transportar sus 
buques, según la descripción de las características de los buques de la Casilla 13. 
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Clause 6 - Programme of Shipments: 
(a) Unless otherwise specified in Box 12, the Charterers’ programme of shipments shall 
be fairly evenly spread over the period of the Contract. (b) The Charterers shall advise 
the Owners of their programme of shipments no later than the number of days stated in 
Box 12 before the commencement of each period as stated in Box 12 giving their 
preferred dates for each shipment. 
 
El modelo GENCOA no está vinculado a una ruta específica, sino a una amplia gama de 
rutas de transporte de carga seca a granel, por lo tanto es difícil regular todos los 
contratos y todos los embarques que se van a llevar a cabo. En lugar de la incorporación 
de cláusulas alternativas que fijaran el programa de embarques, se acordó utilizar el 
concepto de “fairly evenly spreads” (bastante uniforme), que debería ser suficiente en la 
mayoría de los casos. En los casos concretos en que las partes prefieran utilizar un 
programa más específico, han de utilizar la Casilla 12 para que se inscriban los detalles. 
 
La cláusula 6 (b) rige el concepto "bastante uniforme" en el GENCOA, que consisten en 
exigir a los fletadores que faciliten un programa de embarques a los armadores antes de 
cada período. Esta notificación previa de los embarques tiene el objetivo de la buena 
marcha del contrato y de evitar cualquier acumulación imprevista de la carga. 
 
 
Clause 7 - Scheduling/Nomination:  
(a) The Charterers shall give the Owners the following Scheduling notices for each 
shipment:  
 
(i) Provisional Notice The Charterers shall give the Owners a provisional notice 
nominating a spread of laydays of the number of days stated in Box 12, no later than the 
number of days stated in Box 12 before the opening layday. 
(ii) Definite Notice The Charterers shall give the Owners a definite notice narrowing 
the laydays to the number of days stated in Box 12, within the original spread of 
laydays, no later than the number of days stated in Box 12 prior to the opening layday. 
  
(b) The Owners shall nominate a vessel or substitute latest within the number of days 
stated in Box 12 of the Charterers’ definite declaration of laydays.  
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(c) The actual performing vessel shall be nominated latest by the number of days stated 
in Box 12 prior to the opening layday with estimated time of arrival at the load port and 
the approximate quantity of cargo required.  
 
(d) Acceptance of the actual performing vessel shall be given by the Charterers within 
24 hours of nomination Sundays and holidays excluded, failing receipt of which the 
vessel shall be deemed accepted. 
 
La cláusula 7 establece para el CoA un calendario y procedimiento de nominación de 
cada una de las cargas. En el apartado (a) los fletadores están obligados a avisar con  
suficiente antelación a los armadores de la próxima carga de la que deben hacerse cargo. 
Este aviso debe indicar, en caso de que fuese necesario, el inicio del cálculo del tiempo 
de plancha. Tras recibir de los fletadores el aviso definitivo, los armadores asignaran un 
buque para realizar el viaje, que puede ser el mismo o un sustituto. Se ha de señalar que 
el uso del término “vessel or substitute” en el contexto de un contrato de volumen, no 
implica ninguna sustitución derechos, solamente sirve para indicar que los armadores 
proporcionarán la capacidad de carga requerida en las fechas indicadas por los 
fletadores. La mención formal de los buques que realizarán el transporte se produce en 
una fase posterior del procedimiento, en el apartado d. 
 
En el apartado (d) se trata la aceptación por parte de los fletadores de los buques 
designados por los armadores. Si el fletador así lo quiere tiene 24 horas para informarse 
de las características del buque que le ofrecen los armadores antes de aceptarlo. 
 
 
Clause 8 - Declaration of Loading Port(s): 
Where various loading ports or a range or ranges are agreed and stated in Box 6, the 
Charterers shall declare the definite loading port(s) for each shipment latest on giving 
the definite notice as stated in Clause 7(a). 
 
La cláusula 8 regula la declaración del puerto o los puertos de carga de acuerdo con las  





Clause 9 - Declaration of Discharging Port(s):  
The Charterers shall declare the discharging port(s) for each shipment so as not to 
delay the Vessel and in sufficient time to permit, if necessary, the preparation of the 
discharging plan and adjustment of the vessel’s draft and trim. 
 
La cláusula 9 exige a los fletadores que designen el puerto o los puertos de destino con 
la debida antelación con el objetivo de no retrasar al buque. La cláusula evita 
deliberadamente especificar el número de días concretos de antelación, ya que esto 
podría provocar un conflicto innecesario. 
 
 
Clause 10 - Performing Vessels:  
The Owners shall nominate vessels only of the description stated in Box 13 suitable for 
the intended trade. 
 
La cláusula 10 se hace para recordar alas parte que han de describir a los buques 
previstos para la ejecución del contrato de volumen en la casilla 13 de la parte I, esta 
descripción será hecha con más o menos detalle dependiendo del caso. 
 
 
Clause 11 - Cancelling of Shipment:  
If a shipment is cancelled by virtue of the appropriate cancelling provisions of the 
attached charter party, other than by default, the cancellation applies to that shipment 
only and the corresponding quantity of cargo shall be deducted from the outstanding 
balance of the total contracted quantity. 
 
En la cláusula 11 se precisan las consecuencias de la anulación de un embarque y cómo 
afecta la cancelación de una carga a la cantidad total del contrato. La disposición 
acentúa el hecho de que la cancelación en los términos y condiciones de la póliza de 
fletamento utilizada sólo afecta a la expedición comercial. Esta disposición es 
importante, ya que en muchas ocasiones los contratos de fletamento “hechos en casa” 
no disponen de ella, y la cancelación de un embarque puede llegar a provocar el final 




Es importante señalar que la falta de provisión de tonelaje por parte de los armadores o 
la falta de provisión de carga por los fletadores deben ser por razones que se incluyan 
dentro de las excepciones previstas en el Charter Party. Si esto no ocurre por una de 
estas causas estarán incumpliendo el contrato y no podrán beneficiarse de esta 
disposición. El fletador podrá reclamar por daños y perjuicios, o cancelar el contrato, si 
hay una falta prolongada de tonelaje. En cualquier caso, el retraso en el nombramiento 
de un buque no debería dar lugar a una demanda de este tipo. 
 
 
Clause 12 – Freight: 
For each and every voyage under this Contract, the freight shall be paid at the 
applicable rate stated in Box 14 to the party and in the manner indicated in Box 15. The 
Charterers shall not be entitled to make any deductions from the freight unless 
specifically agreed. 
 
La Cláusula 12 nos dice que el flete por cada viaje se determinará por la tarifa declarada 
en la Casilla 14. El pago del flete del GENCOA está estrechamente vinculado con la 
Cláusula 14, demoras en el pago de flete y sobrestadías. Se tratan de unas prestaciones 
que no se encuentran habitualmente en un Voyage Charter Party, que detallan las 




Clause 13 - Demurrage/ Despatch Money:  
Demurrage and, if applicable, dispatch money shall be computed according to the 
terms of the attached charter party and settled at the rate(s) stated in Box 16. 
 
En la cláusula 13 nos habla de las sobreestadías y, si procede, las primas por celeridad 
que se computarán de acuerdo con los términos de la Charter Party y liquidarán 







Clause l4 - Late Payment of Freight and Demurrage: 
(a) Interest: Any freight or part thereof received after the due date shall bear interest at 
2 (two) per cent per month or pro rata for part of a month. Demurrage due or any part 
thereof received later than 15 days after the Charterers’ receipt of the Owners’ 
documented invoice shall bear interest at the same rate from the 16th day.  
 
(b) Suspension: As long as any freight, deadfreight or demurrage due under this 
Contract is unpaid, the Owners shall not be obliged to: 
 
(i) nominate further tonnage hereunder; 
(ii) send any vessel to the loading port;  
(iii) commence loading of any vessel. Time lost thereby to any vessel held ready 
for loading or for nomination shall be paid by the Charterers to the Owners at 
the applicable demurrage rate. The Owners’ right to suspend performance 
under this Clause shall be without prejudice to any right to cancel the Contract. 
 
(c) Cancelling: If the Charterers have failed to pay freight, deadfreight or demurrage 
when such freight, deadfreight or demurrage is due, the Owners may give notice to the 
Charterers that unless they pay within 120 running hours (the “Grace Period”) of 
receipt of the Owners’ notice, the Owners shall be entitled to cancel the remaining part 
of this Contract without prejudice to any other claims the Owners may have against the 
Charterers. The right to cancel this Contract on the expiry of the Grace Period shall be 
exercised promptly by written notice from the Owners to the Charterers stating that the 
Contract is cancelled with immediate effect. The receipt by the Owners of a payment 
from the Charterers after the Grace Period has expired but prior to the notice of 
cancellation shall not be deemed a waiver of the Owners’ right to cancel the Contract. 
 
(d) Liability: Whether or not the Owners exercise their rights under sub-clauses 14(b) 
or 14(c), no claim whatsoever that they may have on the Charterers shall be prejudiced 
thereby. 
 
(e) Lien: The Owners shall have a lien on all cargoes carried hereunder for all claims 
and costs of recovering same. 
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La cláusula 14 nos habla de cuando el GENCOA incluye cláusulas sobre los retrasos en 
el pago del flete, aunque lo hace con un período de gracia. Los armadores están en su 
derecho de cancelar el CoA si los intereses derivados de las demoras citadas en el pago 
no les son abonados. 
 
El segundo párrafo de la Cláusula 4 (a) nos dice que la resolución de reclamaciones por 
sobrestadías puede llevar más tiempo que la liquidación del flete, por la cual cosa los 
intereses por demoras en el cobro de las sobrestadías sólo empiezan a contar después de 
un retraso de 15 días. 
 
Las partes (b) y (c) de esta cláusula tratan la suspensión o la cancelación del contrato 
debido al incumplimiento por parte de los fletadores de su obligación a pagar a tiempo 
el flete, el flete sobre vacío o las sobrestadías, aunque como es habitual, existe cierto 
periodo de gracia. En el VOLCOA original, es decir, la primera versión del GENCOA, 
la disposición que trataba sobre demoras permitía a los fletadores hacer un pago tardío 
después de que el periodo de gracia hubiese terminado, lo que significaba que los 
armadores perdían su derecho a rescindir el contrato. La situación actual en virtud del 
Derecho Inglés respecto a las demoras en el pago en los fletamentos por tiempo consiste 
en que los armadores conservan el derecho de retirar el buque y dar por finalizado el 
flete, incluso si los fletadores, aún demostrando ser solventes, solicitan retrasar la 
liquidación, ya que el retraso en el pago del flete incumple la obligación de pagar en la 
fecha acordada. 
 
La cláusula 14 establece que los armadores no deberían perder su derecho a rescindir el 
contrato cuando reciben el pago con retraso o después del período de gracia. A pesar de 
esto, la decisión tomada por los armadores debe anunciarse de forma rápida, clara e 
inequívoca a los fletadores. Esta cláusula surge para ser coherente con otras fórmulas 
desarrolladas recientemente por la BIMCO. 
 
Con arreglo a la cláusula 14 (c) de cancelación, en el caso de retrasarse el pago a los 
armadores, estos concederán 120 horas a los fletadores, después de notificarlos para que 
efectúen el pago sin mayores consecuencias. En su defecto, los armadores tendrán 
derecho a rescindir el contrato. Si no se realiza el pago tras la expiración de este período 
de gracia, los armadores deberán notificar a los fletadores, de forma inmediata y por 
escrito, que el contrato se cancela con efecto inmediato, a menos que los armadores 




En la práctica, si los armadores aceptan el pago de los fletadores tras el período de 
gracia se interpreta como una renuncia a su derecho a cancelar. 
 
 
Clause 15 - Interruption of Performance:  
Neither the Owners nor the Charterers shall, except as otherwise provided in the 
attached charter party, be responsible for any loss, damage, delay or failure in 
performance hereunder arising or resulting from act of God, act of war, act of 
terrorism, seizure under legal process; quarantine restrictions; strikes; boycotts; 
lockouts; riots, civil commotions and arrest or restraint of princes, rulers or people. 
Quantities not carried as a result cannot be demanded to be shipped. 
 
La Cláusula 15 es una disposición para casos de fuerza mayor. Establece que la carga 
que no haya podido entregarse debido a causas de fuerza mayor se deducirá del saldo de 
pendiente y no podrán ser reclamadas en los embarques posteriores. 
 
 
Clause 16 - BIMCO Bunker Price Adjustment Clause:  
This Contract is concluded on the basis of the bunker price stated in Box 18(a) for oil of 
the type and grade stated in Box 18(b). If the bunker price per metric ton at the port or 
place stated in Box 18(c) on the first day of loading is higher than the figure stated in 
Box 18(d)(i) or lower than the figure stated in Box 18(d)(ii), any amount in excess of 
such increase or decrease shall be payable to Owners or Charterers as the case may be. 
The agreed bunker consumption for each voyage is as stated in Box 18(e). 
 
La cláusula 16 se trata del último estándar de la BIMCO, diseñado concretamente para 
su uso en los CoA. La práctica común en el transporte de la carga seca a granel es hacer 
una referencia específica a los precios ofrecidos por un proveedor o a un índice 
publicado en el puerto que se utilizarán para hacer todos los cálculos, con el fin de 
evitar controversias sobre precios de referencia. Cuando el precio del combustible 
sobrepase los límites de fluctuación que las partes han acordado, la diferencia la 





Clause 17 - BIMCO War Cancellation Clause 2004:  
Either party may cancel this Charter Party on the outbreak of war (whether there be a 
declaration of war or not)  
(i) between any two or more of the following countries: the United States of 
America; 
Russia; the United Kingdom; France; and the People’s Republic of China, or,  
(ii) between two or more of the countries stated in Box 19. 
 
La cláusula 17 es la de cancelación por guerra de la BIMCO, revisada en 2004. 
Respecto a las ediciones anteriores, se han actualizado las cláusulas de riesgo de guerra 
aplicables a los fletamentos por viaje y por tiempo. En la casilla 19 de la Parte I se 
pueden incluir otros países que no estén en el texto original de la cláusula. 
 
 
Clause 18 - BIMCO Dispute Resolution Clause:  
(a) This Contract shall be governed by and construed in accordance with English law 
and any dispute arising out of or in connection with this Contract shall be referred to 
arbitration in London in accordance with the Arbitration Act 1996 or any statutory 
modification or reenactment thereof save to the extent necessary to give effect to the 
provisions of this Clause. The arbitration shall be conducted in accordance with the 
London Maritime Arbitrators Association (LMAA) Terms current at the time when the 
arbitration proceedings are commenced. 
The reference shall be to three arbitrators. A party wishing to refer a dispute to 
arbitration shall appoint its arbitrator and send notice of such appointment in writing to 
the other party requiring the other party to appoint its own arbitrator within 14 
calendar days of that notice and stating that it will appoint its arbitrator as sole 
arbitrator unless the other party appoints its own arbitrator and gives notice that it has 
done so within the 14 days specified. If the other party does not appoint its own 
arbitrator and give notice that it has done so within the 14 days specified, the party 
referring a dispute to arbitration may, without the requirement of any further prior 
notice to the other party, appoint its arbitrator as sole arbitrator and shall advise the 
other party accordingly. The award of a sole arbitrator shall be binding on both parties 
as if he had been appointed by agreement. Nothing herein shall prevent the parties 
agreeing in writing to vary these provisions to provide for the appointment of a sole 
arbitrator. In cases where neither the claim nor any counterclaim exceeds the sum of 
US$50,000 (or such other sum as the parties may agree) the arbitration shall be 
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conducted in accordance with the LMAA Small Claims Procedure current at the time 
when the arbitration proceedings are commenced.  
 
(b) This Contract shall be governed by and construed in accordance with Title 9 of the 
United States Code and the Maritime 
Law of the United States and any dispute arising out of or in connection with this 
Contract shall be referred to three persons at New York, one to be appointed by each of 
the parties hereto, and the third by the two so chosen; their decision or that of any two 
of them shall be final, and for the purposes of enforcing any award, judgement may be 
entered on an award by any court of competent jurisdiction. The proceedings shall be 
conducted in accordance with the rules of the Society of Maritime Arbitrators, Inc. In 
cases where neither the claim nor any counterclaim exceeds the sum of US$50,000 (or 
such other sum as the parties may agree) the arbitration shall be conducted in 
accordance with the Shortened Arbitration Procedure of the Society of Maritime 
Arbitrators, Inc. current at the time when the arbitration proceedings are commenced. 
 
(c) This Contract shall be governed by and construed in accordance with the laws of the 
place mutually agreed by the parties and any dispute arising out of or in connection 
with this Contract shall be referred to arbitration at a mutually agreed place, subject to 
the procedures applicable there.  
 
(d) Notwithstanding 18(a), 18(b) or 18(c) above, the parties may agree at any time to 
refer to mediation any difference and/or dispute arising out of or in connection with this 
Contract. In the case of a dispute in respect of which arbitration has been commenced 
under 18(a), 18(b) or 18(c) above, the following shall apply: 
(i) Either party may at any time and from time to time elect to refer the dispute 
or part of the dispute to mediation by service on the other party of a written notice (the 
“Mediation Notice”) calling on the other party to agree to mediation. 
(ii) The other party shall thereupon within 14 calendar days of receipt of the 
Mediation Notice confirm that they agree to mediation, in which case the parties shall 
thereafter agree a mediator within a further 14 calendar days, failing which on the 
application of either party a mediator will be appointed promptly by the Arbitration 
Tribunal (“the Tribunal”) or such person as the Tribunal may designate for that 
purpose. The mediation shall be conducted in such place and in accordance with such 
procedure and on such terms as the parties may agree or, in the event of disagreement, 
as may be set by the mediator.  
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(iii) If the other party does not agree to mediate, that fact may be brought to the 
attention of the Tribunal and may be taken into account by the Tribunal when allocating 
the costs of the arbitration as between the parties.  
(iv)The mediation shall not affect the right of either party to seek such relief or 
take such steps as it considers necessary to protect its interest.  
(v) Either party may advise the Tribunal that they have agreed to mediation. The 
arbitration procedure shall continue during the conduct of the mediation but the 
Tribunal may take the mediation timetable into account when setting the timetable for 
steps in the arbitration.  
(vi)Unless otherwise agreed or specified in the mediation terms, each party shall 
bear its own costs incurred in the mediation and the parties shall share equally the 
mediator’s costs and expenses.  
(vii) The mediation process shall be without prejudice and confidential and no 
information or documents disclosed during it shall be revealed to the Tribunal except to 
the extent that they are disclosable under the law an procedure governing the 
arbitration.  
(Note: The parties should be aware that the mediation process may not necessarily 
interrupt time limits.) (e) If Box 20 in PART I is not appropriately filled in, sub-clause 
18(a) of this Clause shall apply. Sub-clause 18(d) shall apply in all cases. Sub-clauses 
18(a), 18(b) and 18(c) are alternatives;indicate alternative agreed in Box 20. 
 
La cláusula 18 consiste en un conjunto de disposiciones para la solución de discusiones. 
Se trata de la última edición de la BIMCO. Además de la Cláusula de 1998 de la 
BIMCO, esta última edición incorpora una nueva cláusula de mediación. La disposición 
está diseñada para funcionar conjuntamente con la opción de arbitraje elegida: si se trata 
de Derecho Inglés, el arbitraje se realizará en Londres; para el caso del Derecho de 
EE.UU., el arbitraje se realizará en Nueva York; para el resto de los casos, la Ley y el 
arbitraje que se acordaron. La preferencia por dirimir los conflictos fuera de los 
tribunales, adoptando una solución privada, se explica fundamentalmente por la mayor 
rapidez y el menor costo económico de los arbitrajes. La cláusula de la BIMCO para la 
mediación sólo se activa una vez se ha iniciado el procedimiento de arbitraje y, a 
continuación, se ejecuta en paralelo con estos procedimientos, si las partes así lo han 
acordado. Esto se ha hecho para prevenir que una de las parte invoque la mediación 






Clause 19 – Commission:  
The Owners shall pay commission on freight, deadfreight and demurrage earned and 
paid at the rate indicated and to the party mentioned in Box 21. 
 
La cláusula 19 nos muestra cómo suelen tratarse las comisiones en la práctica.  
 
 
Clause 20 - BIMCO Notices Clause:   
(a) All notices given by either party or their agents to the other party or their agents in 
accordance with the provisions of this Contract shall be in writing.  
 
(b) For the purposes of this Contract, “in writing” shall mean any method of legible 
communication. A notice may be given by any effective means including, but not limited 
to, cable, telex, fax, e-mail, registered or recorded mail, or by personal service. 
 
La cláusula 20 se trata de una cláusula estándar de la BIMCO sobre los métodos que se 
utilizarán para la escritura y la transmisión de las notificaciones entre las partes.  
 
5.4.  Contratos y fórmulas documentales en relación con la Gencoa 
 
En el siguiente tema se hace un estudio detallado de algunas de las charter parties más 




Una de las Charter Party para mineral con las que se puede usar el GENCOA es  la 
COAL-OREVOY Charter, ésta usa el conocido sistema de la BIMBO de casillas con 
dos partes separadas: Parte I y Parte II.  Aunque la mayoría de las pólizas de fletamento 
y los contratos de BIMCO utilizan este método y lo han hecho durante muchos años es 
conveniente explicarlo. La idea principal de dividir el formulario en dos parte es tener 
una Charter party es tener la primera parte rellena con las modificaciones y 
disposiciones especiales, dejando en texto impreso en la Parte II inalterado. Este método 
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tiene un mérito considerable en la reducción de la cantidad de trabajo de 
documentación, ya que sólo la Parte I necesita ser modificada. 
 
A fin de hacer este estudio más dinámico, y ya que el COAL-OREVOY original se 
encuentra en los anexos, no pondremos el texto original de cada cláusula antes de su 
explicación como ocurría en el caso de el GENCOA que era el tema central del 
proyecto y si convenía tratarlo más detalladamente. Para poder leer cada cláusula en 
concreto basta ir al anexo correspondiente, en este caso en anexo B. 
 
Parte I 
Todos los artículos que se acuerden son los dispuestos en las casillas de la parte I. Cada 
caja contiene una breve descripción de cada caso particular y una referencia a la 
cláusula correspondiente en el cuerpo impreso de la Parte II. 
 
Las cláusulas adicionales que cubran disposiciones especiales, si es necesario y 
acordado por un apartado especial, puede ser agregada y las cláusulas deben ser 
indicadas en la casillas 32 de la Parte I. 
 
Se debe tener cuidado al rellenar las casillas en la parte I para garantizar que los datos 
introducidos son coherentes con los requisitos de las disposiciones pertinentes de la 
Parte II. 
 
En comparación con la OREVOY, en la COAL-OREVOY se observa que la Parte I del 
“form” ahora son más de páginas, aunque hay una casilla menos para completar. Esto se 
ha hecho porque las casillas en la pare original del OREVOY daban la impresión de ser 
demasiado estrechas para permitir agregar los detalles necesarios al utilizar la máquina 
de escribir. COAL-OREVOY está disponible en formato electrónico para los usuarios 
de BIMCO’s idea (Internet Document Editing Application). Este sistema permite a los 
usuarios rellenar las casillas correspondientes a la Parte I en la pantalla y registrar con 
claridad las modificaciones a las disposiciones de la Parte II, así como ser capaz añadir 






La siguiente es una breve serie de notas que describen algunas de las ideas y principios 
subyacentes a las disposiciones generales de la Parte II. Las descripciones se dan para 
prestar asistencia a los propietarios, brokers y otras personas interesadas en el uso 
práctico de este contrato de fletamento. 
 
Clause 1 – Vessel: 
La sub-cláusula 1 (a) (i) se basa en los requisitos de la Haya / La Haya-Visby, en lo que 
respeta a obligar a los propietarios con la debida diligencia antes y al principio del viaje, 
para que el buque esté en condiciones de navegar. Los propietarios también deberán, de 
conformidad con la sub-Cláusula 1 (a) (ii), con la debida diligencia garantizar el 
cumplimiento de todas las disposiciones legales vigentes y los requisitos para garantizar 
la seguridad de las trabas de la carga, el rendimiento de la travesía y la descarga de la 
carga. Cabe señalar que en COAL-OREVOY la obligación de cumplir con todas las 
normas legales y reglamentarias ha pasado de ser una obligación absoluta como lo fue 
en OREVOY, a ser una obligación permanente a ejercer con la debida diligencia. 
 
Respecto al apartado 1 (b) la obligación de los propietarios para mantener la clase del 
buque a lo largo de la vigencia de la póliza de fletamento es ahora una garantía absoluta. 
El buque debe estar completamente asegurado contra pérdida o daños a la carga y los 
propietarios deben proporcionar a los fletadores prueba del seguro que se solicite. 
 
También hay que señalar que la sub-cláusula 1 (b) sólo requiere que el buque sea 
"clasificado" y que la clase del buque al comienzo de la charter debe ser mantenida 
durante todo el período de fletamento. No se ha tratado la obligación de la sociedad de 
clasificación del buque para ser un miembro de la IACS o para cumplir con la 
definición de la cláusula del Instituto de clasificación de término o uso común “Lloyd’s 
100 A1 or equivalent”. Según la BIMCO una definición tan estrecha de una sociedad de 
clasificación aceptable es excesivamente restrictiva y penaliza a algunas sociedades de 
clasificación más pequeñas que, a lo largo de los años, han demostrado los más altos 
estándares de calidad. Por esta razón, se deja a los fletadores establecer, como parte de 
su pre-accesorio de seguridad y de las consideraciones de calidad determinar si el buque 
es de suficiente calidad y si su clase es de un nivel comercial aceptable. 
 
Con el fin de garantizar el uso óptimo de las modernas instalaciones de carga los 
fletadores pueden asegurarse de que el buque fletado es capaz de recibir la carga en la 
velocidad de carga máxima disponible en el puerto en cuestión. En estos casos, las 
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partes pueden insertar la cifra correspondiente en la casilla 6 de la Parte I. De acuerdo 
con la OREVOY original, los requisitos relativos a la idoneidad del buque para 
cucharas de descarga se encuentran previstos en el subapartado 1 (b) (iv). 
La sub-cláusula 1 (a) (v) establece otros requisitos técnicos y los documentos que se 
detallan en la casilla 7 de la Parte I. 
 
 
Clause 2 - First Layday, Present Position and Expected Load Readiness: 
La cláusula 2 se ha simplificado para establecer la fecha de la apertura del layday, la 
posición actual del buque, los detalles de los compromisos previos, y la fecha prevista 
de carga de preparación. 
 
Las disposiciones de la cláusula 2 aclaran que si el buque llegara al puerto de carga 
antes del comienzo del layday acordado se debería dar el notice of readiness oportuno; 
sin embargo, el laytime no comenzará a contar antes de las 00:00 horas del primer día, a 
menos que los la carga comenzara antes de ese momento. En este último caso, las 
disposiciones de la cláusula 9 (b) deben tomar efecto. 
 
Las previsiones para la cancelación temprana de la cláusula 2 han sido en este caso 
desplazadas por una nueva condición, la cláusula 3. 
 
 
Clause 3 – Cancelling:  
Las disposiciones de la Cancelling Clause contiene el derecho de los fletadores a 
cancelar la Charter Party si el buque no tiende el Notice of Readiness antes del día y la 
hora acordados. En la sub-cláusula 3 (b) la interpelación ha sido modificada para hacer 
el texto coincidente con el que se utiliza en otras  voyage charter parties de la BIMCO, 
como por ejemplo el GENCON 1994. El propósito de la interpelación es que el buque 
de deba hacer un viaje largo en lastre hacia el siguiente puerto de carga sin conocer si 
los fletadores van a aceptarlo a su llegada. En las  disposiciones de la cláusula 3 (b) se 
pone peso en una situación difícil, como puede ser, por un lado, que los armadores 
prefieran evitar hacer zarpar a un buque hacia un largo viaje en lastre que pueda ser en 
vano, mientras que, al mismo tiempo, también tienen en cuenta que deben informar en 




El período de tiempo en el que las fletadores deben declarar su intención de cancelar el 
flete o bien modificar la fecha máxima en la que se cancelaría el presente contrato, se ha 
visto reducido desde 5 días naturales a 2 días laborables (como viene siendo natural en 
la plaza de negocios de los charterers), ya que se consideraba que 5 días naturales era 
demasiado tiempo, que podría favorecer indebidamente a los charterers.  
 
Para zanjar el tema sin que ninguna duda pudiera aparecer en el futuro y para darle más 
énfasis, en una sub-cláusula 3 (c) independiente, la obligación que recae sobre los 
fletadores de declarar si bien desean o no ejercer su derecho a cancelar el buque siempre 
antes de que el buque se encuentre listo a todos los efectos para recibir la carga.  
 
 
Clause 4 - Subletting, Assigning: 
La cláusula 4 ha sido modificada a partir de la versión original del OREVOY para 
destacar la identidad de los sub- arrendatario, ya que es causa de preocupación. En 
consecuencia, la cláusula 4 se refiere expresamente a subarrendar o asignación "to 
another party". La idea  de la cláusula es que los fletadores deberían permitir 
subarrendar o ceder, siempre y cuando siga siendo responsable del debido cumplimiento 
del contrato de fletamento. Los fletadores también deben garantizar que cualquiera sub-
asignación no restringirá el comercio futuro del buque debido a la inclusión en una lista 
negra o por la imposición de restricciones de combustible. 
 
 
Clause 5 – Substitution: 
La cláusula 5 se mantiene sin cambios desde la anterior OREVOY  y da a los armadores 
la libertad de sustituir el buque a condición de que seguirá siendo adecuado para el 
debido cumplimiento del contrato de fletamento. La libertad se le puede negar los 
propietarios si el "no" se ha insertado en la casilla 12 de la Parte I. 
 
Clause 6 – Cargo: 
En la cláusula 6 los fletadores garantizan que la carga que se envía es de carácter no 
peligrosa, de acuerdo con lo aplicable por las regulaciones de seguridad. En la sub-
cláusula 6 (a) la referencia al "Código IMCO" se ha modificado para el moderno 
término "Código de la OMI". Las partes deben asegurarse de que todos los detalles 
relevantes de la carga esta correctamente establecidos en el Cuadro 13 de la Parte I. Es 
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importante señalar que a diferencia de la OREVOY, en esta forma revisada no se 
establece un margen de la carga por defecto del 5%  en la casilla 13. En consecuencia, 
corresponde a las partes especificar  el margen cuando negocian la charter party. 
La sub-clause 6(b) proporciona a los fletadores el derecho de enviar la mercancía en 
parcelas de diferentes bodegas separadas dentro de la segregación natural del buque, es 
decir, en función de la construcción del buque. Este tipo de transporte no debe afectar 
nunca a la navegabilidad del buque. 
La disposición relativa a la expresión de cantidades en toneladas métricas de 1.000 
kilogramos que anteriormente se encentraba en la sub-cláusula 5.3 de OREVOY se ha 
suprimido. La casilla 13 de la Parte I ofrece ahora a las partes especificar si se aplican  
toneladas métricas o long tons  a la cantidad de carga. 
 
Clause 7 - Advance Notices:  
Esta disposición se traslada desde el OREVOY original y obliga a los amadores o al 
capitán a cumplir los requisitos de previo aviso de la póliza de fletamento y a mantener 
los fletadores plenamente informado de cualquier cambio en la fecha prevista de la 
preparación para la carga y descarga del buque. 
 
Clause 8 - Port of Loading, Voyage, Port of Discharge:  
Se hicieron varios cambios en esta cláusula con respecto a su predecesora. En la sub-
cláusula 8.2 de la original OREVOY la obligación de llevar la carga  “with all possible 
despatch” ha sido modificada por la más común y aceptada “all due despatch”. 
 
El derecho de los armadores de reducir la velocidad del buque a fin de ahorrar 
combustible, que se encontraba en la última frase de la sub-cláusula 7.2, ha sido 
eliminado de esta versión. Esto ha ocurrido porque esta disposición se consideró cuando 
las tasas de consumo eran muy altas debido al alto precio del combustible en la década 
de 1980. 
 
En la sub-cláusula 8 (c) la garantía de los fletadores  de la seguridad de los puertos y 
muelles ha sido aclarada para asegurar que se aplique solamente a los puertos y muelles 
designados que no están expresamente designados en la charter party. Para los 
accesorios donde la carga o descarga ha sido expresamente designada en la charter 
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party, la obligación de los armadores  es la de asegurar una accesibilidad segura para su 
buque a los puertos o muelles donde se efectuará dicha descarga. 
Una cuestión que es una fuente constante de controversias es, si los fletadores tienen la 
obligación de nombrar  los puertos en rotación geográfica, cuando dos o más de carga / 
descarga puertos se han acordado. Este tema es tratado por la sub-cláusula 8 (e) al 
establecer que, salvo acuerdo en contrario, la carga y / o descarga en dos o más puertos 
se llevará a cabo en  rotación geográfica. 
 
Clause 9 - Notice of Readiness, Laytime, Demurrage/Despatch Money: 
El aviso detallado y completo de los notice of readiness, los laytime y 
demurrage/despatch  provisions que se encontraba en la OREVOY original se 
hanmantenido en la versión revisada. La cláusula se divide en cinco categorias 
ordenadas cronológicamente: (a) Notice of Readiness; (b) Laytime; (c) Suspension of 
Laytime; (d) Termination of Laytime; and (e) Demurrage/Despatch Money. 
 
(a) Notice of Readiness - Sub-clause 9(a)(i) 
Introduce una nueva disposición relativa al transporte de carbón bajo el contrato de 
fletamento. La frase final de la sub-cláusula requiere que el buque, si se trata de un 
buque de transporte combinado que ha llevado en el viaje previo carga líquida, deberá 
estar en posesión de un certificado libre de gas en el notice to readiness.  
 
Reflejando la muy rápida carga y descarga que es común en el comercio del carbóny el 
mineral de hierro, la sub-cláusula 9 (a) (iii) establece que el notice to readiness se puede 
dar “on any day at any time” (a cualquier hora de cualquier día), y que el laytime se 
iniciará cuando se haya dado aviso y el aviso haya expirado (si ha sido acordado y 
establecido en la casilla 17). 
 
En la sub-cláusula 9 (a) (ii), el riesgo de retraso por las condiciones meteorológicas, las 
condiciones de las mareas, la huelga de remolcadores o los prácticos, etc, todos ellos 
considerados riesgos marítimos, se han asignado a los armadores, ya que están dentro de 






(b) Laytime  
La parte (iii) de esta sub-cláusula se refiere a la cuestión si el tiempo de demora se debe 
aplicar durante el tiempo de aviso en los puertos de descarga si el total laytime se ha 
acordado. La disposición establece expresamente que en tales circunstancias, tiempo de 
notificación se aplicará en los puertos de descarga a menos que el barco ya se encuentre 
en demora. 
La sub-cláusula 9 (b) (vii) ha sido diseñada para proteger a los armadores de un 
potencial “Happy Day” -escenario en el de el buque se carga o descarga por los 
fletadores a pesar de que el notice to readiness no sea válido, con el resultado de no 
contabilizar laytime. La sub-cláusula establece expresamente que el laytime comenzará 
a contar a partir del inicio de la carga o descarga, independientemente de si el notice to 
readiness es licito. 
 
Cabe señalar que las sub-cláuslas 9 (b) (i) y 9 (b) (v) son opciones relativas al tiempo 
total o laytime separado de acuerdo con la casilla 18. Las partes deben asegurarse de 
que la casilla 18 esta rellenada correctamente.  
 
 (c) Suspension of Laytime                   
Esta sub-cláusula no ha cambiado desde la versión que apareció en OREVOY en la sub-
cláusula 8.3. Las excepciones a tiempo de estadía que las partes acuerden la aplicación 
de la carga y / o descarga debe hacerse constar expresamente en los cuadros 19 y 20 de 
la Parte I. 
Llama la atención la sub-cláusula 9 (c) (i) y la sub-cláusula 9 (c) (iv), que han de ser 
leídas conjuntamente con la cláusula 16 y la sub-cláusula 10(m) respectivamente. 
 
(d) Termination of Laytime 
Esta sub-cláusula no ha sido modificada desde la OREVOY sub-cláusula 8.4. Las 
disposiciones de la sub-cláusula 9 (d) (i) establecen cuando el laytime / time deja de 
contabilizar. La referencia a la documentación de la carga en la línea 229 significa que 
los documentos para la producción de los fletadores o sus dependientes (fletadores o 
receptores) son responsables, como el bill of lading o el certificado del draft survey. En 
las líneas 231 y 232 se hace referencia a la realización de las reparaciones por los daños 




La sub-cláusula 9 (d) (ii) obliga al buque a abandonar el puesto de atraque, tan pronto 
como sea posible, una vez finalizadas las operaciones de carga y descarga si así lo 
exigen los fletadores. La no salida de puerto del buque cuando así se solicite tendrá 
como resultado daños y perjuicios probados. Esta disposición esta vista como una 
concesión a los fletadores para que les permita hacer un uso óptimo de las instalaciones 
de carga y descarga a la espera de otros buques. 
 
 (e) Demurrage/Despatch Money 
Esta sub-cláusula no ha sido modificada desde la versión que aparece en OREVOY sub-
cláusula 8.5. Ha mantenido la disposición que permite a los armadores la posibilidad de 
cancelar la charter party si el buque ha sido demorado por 15 días o más, siempre que 
no se haya cargado la carga. 
Cabe señalar que en la sub-cláusula 9 (e) (iii) el despatch money se paga sólo Isasi se 
acuerda y se declara según la casilla 23 de la Parte I. 
 
Clause 10 - Loading and Discharging:  
De acuerdo con el enfoque adoptado en la cláusula 9 (notice of readiness, laytime, 
demurrage/ despatch Money), todo lo relacionado con la carga y descarga, incluidos los 
cambios y overtime, han sido reunidos en una única y exhaustiva cláusula. 
 
En la sub-cláusula 10 (b) se hace referencia a los costes incurridos como resultado de 
que los fletadores no tengan mano nombrada a la llegada del buque.  Está implícito, 
además de consistente con la sub-cláusula 10 (g) (siguiente), que los cuarteadores deben 
hacerse cargo de cualquier coste que se incurriera haciendo shifting, incluyendo 
bunkering, desde la waiting area hasta el muelle, si no hubiera uno disponible a la 
llegada. 
 
El problema de los shifting costs y el tiempo perdido haciendo shifting se establece en 
la sub-cláusula 10 (d). El principio básico es si fuera necesario cambiar de atraque al 
buque los fletadores deberían hacer frente a los costes. La redacción de la presente 
cláusula ha sido enmendada desde la edición origina del OREVOY, y hoy en  día 
simplemente establece que los costes que se incurren haciendo shifting en los puertos de 
carga o de descarga, incluyendo aquellos necesarios para hacer bunkers, deben ir a 
cuenta de los fletadores.  Debe resaltarse que aunque el coste de los bunkers 
consumidos haciendo shifting está excluido en algunas voyage charter parties, se ha 
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decidido incluir expresamente esta disposición ya que en la industria se considera 
razonable que estos costes deben ir a cuenta de los cuarteadores.  
En la sub-cláusula 10(g) se ha suprimido de la fórmula original la condición de de que 
la carga del buque debe hacerse utilizando al máximo las instalaciones de la terminal de 
tierra. Este recorte se ha hecho debido a que se acepta que los armadores no pueden 
comprometerse a ello porque en la mayoría de los casos las instalaciones les son 
desconocidas.  
Ésta misma cláusula también dispone que la carga se cargue, se trime y se descargue 
(incluyendo la limpieza) con los cuarteadores libres de cualquier riesgo y 
responsabilidad, aunque sin ningún coste para el buque. De ésta cláusula también se 
extrae que si el Capitán o los armadores necesitaran algún extra trimming y/o levelling, 
entonces este debiera ser a cuenta de os armadores y si algún tiempo extra se necesitara 
para realizar los trabajos descritos no debiera se computado como laytime or demoras. 
 
 
Clause 11 - Bulk Carrier Safety Clause:  
La Bulk Carrier Safety Clause de la BIMCO apareció en 1996 como respuesta a la 
creciente preocupación de los operadores de bulk carriers sobre los efectos de las 
operaciones de carga de alta velocidad pudieran tener sobre las estructuras de sus 
propios buques. Esta cláusula estándar establece que la responsabilidad de señalar una 
terminal adecuada- de conformidad con las instrucciones de la  IMO -  recae sobre los 
fletadores.  
 
En la sub-cláusula 11 (a) se insiste a los fletadores que aseguren que las terminales 
cooperen de forma efectiva con el Capitán en cumplir con las  Ship/Shore Safety 
Checklist y que todas las operaciones de carga se hacen de conformidad con las 
instrucciones de la IMO.  
 
La sub-clausula 11(b) requiere a los fletadores que aseguren que las operaciones de 
carga y descarga se harán de conformidad con los planes de carga y descarga aprobados 




El Capitán tiene derecho, en virtud a la sub-cláusula 11(c) a instruir a la terminal para 
que realicen la carga de forma más lenta o incluso que la detengan, por razones de 
seguridad. 
 
Finalmente, la sub-cláusula 11(d) establece que el tiempo necesario para que las 
operaciones sean de conformidad con la Bulk Carrier Safety Clause no debiera contar 
como Laytime.  
 
Clause 12 - Stevedore Damage:  
Debe hacerse notar que las provisiones de la sub-cláusula 12 (a) han sido enmendadas 
para que los armadores ya no deban tratar de obtener el acknowledgement por escrito de 
los daños o intentar de resolver los reclamos de daños de los estibadores directamento 
con ellos. Se considera un tarea prácticamente imposible para los armadores entrar en 
negociaciones con los estibadores y esta debe ser tarea de los fletadores que han 
designado los estibadores en primer lugar. Del mismo modo en cuanto al 
acknowledgement de responsabilidad por daños causados, se consideró que sería 
razonable  para los armadores no esperar nada más de los estibadores que un simple 
reconocimiento de que el daño se había producido. 
 
En la sub-cláusula 12.2 la disposición de que los fletadores tenían la responsabilidad de 
las reclamaciones por los daños producidos por los estibadores ha sido modificada para 
decir simplemente que los fletadores deberán pagar por los daños. Se consideró que los 
armadores no debían pagar los daños hechos a sus buques causados cuando estos habían 
sido fletados. 
 
Reconociendo que la disponibilidad de las instalaciones de reparaciones en algunos 
puertos que se utilizan en la industria del carbón es a veces limitada, la cláusula 12  
establece un mecanismo mediante el cual las partes mutuamente se ponen de acuerdo 
sobre un lugar alternativo para las reparaciones que no afecte a la navegabilidad del 
buque para completar el viaje. En tales circunstancias, los fletadores, deberán asumir los 
costes de las reparaciones, así como compensar a los armadores por el tiempo perdido 





Clause 13 - Dues, Taxes and Charges, Extra Insurance: 
Esta cláusula no ha sido modificada desde su previa edición y consiste en unas cláusulas 
similares halladas en las modernas voyage charter parties de carga seca. Cabe señalar 
que la sub-cláusula 13 (c) proporciona una opción a las partes para negociar quien 
pagará las tasas del flete. La sub- cláusula 13 (d)  (Extra Insurance) permite a las partes 
acordar una cantidad máxima para inseguro extra. Sin embargo, si las partes no llegan a 
un acuerdo, entonces la disposición por defecto es que el seguro extra no exceda la 
mínima prima extra que se podría haber conseguido en el mercado de seguros de 
Londres. 
 
Clause 14 – Agents: 
En la cláusula 14 se prevé la designación y el nombramiento de los agentes de carga y 
descarga en los puertos. Corresponde a las partes decidir que agentes de buque son 
consignados para complementarlos en la casilla 25 de la Parte I para el puerto de carga y 
en la casilla 26 para el puerto de descarga. En todos los casos los armadores son 
responsables de pagar las tarifas habituales de la agencia. 
 
Clause 15 – Freight: 
Siguiendo el método flexible empleado en OREVOY, la edición revisada ofrece a las 
partes una serie de alternativas negociables para el pago del flete. 
 
Se han hecho dos cambios a las disposiciones de la carga. En primer lugar, como ya no 
es la práctica de los fletadores adelantar fondos a los agentes para cubrir los 
desembolsos ordinarios de los armadores, los avances en el subministro de las cargas de 
la sub-cláusula 13.6 no aparecen en esta versión. 
 
En segundo lugar, en la sub- cláusula 15 (f) (Deductions), las disposiciones relativas al 
derecho que tienen los fletadores y armadores de descontar el despatch money de las 
transferencias que entre ellos se realicen. Éste se llamaría undisputed despatch. Por otro 






Clause 16 - Strike and Other Hindrances:  
Ésta cláusula que apareció en la OREVOY ha sido remplazada por la BIMCO General 
Strike Clause, presente en muchas otras forms de la BIMCO, incluyendo la GENCON 
1994. 
La Cláusula 16 se vuelve operativa en el caso de que cualquiera de las causas de a las 
que se refiera la Cláusula 24 (Force Majeure) entraran en efecto, con todas aquellas 
acciones destinadas a prevenir o a intentar minimizar en el mejor de los casos las 
demoras que pudiera haber en las operaciones de carga y descarga. Es importante 
resaltar que la aplicación de la presente cláusula solo tiene efectos para huelgas en los 
puertos de carga o descarga, y no en huelgas de la tripulación.  
 
La sub-cláusula 16(a) (Port of Loading) provee a los armadores con la posibilidad de 
cancelar la charter party a no ser que los fletadores aceptaran tener en cuenta en los 
cálculos el tiempo utilizado para prevenir los efectos los hechos que la Cláusula 24 
(Force Majeure) establece.  
 
Cabe señalar también que la sub-cláusula 16 (b) establece expresamente que la mitad 
del demurrage se abona después de que el tiempo previsto para la descarga ha expirado 
hasta que la huelga o el cierre patronal acaben. Después de que la huelga o el cierre 
patronal han acabado, todo el demurrage se paga hasta que la descarga ha sido 
completada 
 
En caso de que los fletadores ordenen al buque ir a otro puerto de descarga, todos los 
términos y condiciones de la charter party y del bill of lading son aplicables si el buque 
había descargado en el puerto originalmente previsto. Si la distancia desde el puerto 
original de descarga al puerto substituto excede de 100 millas náuticas, los fletadores 
deben incrementar el flete apagar en la carga entregada en el puerto substituto. 
 
 
Clause 17 - General Ice Clause:  
La BIMCO publicó una revisada General Ice Clause para voyage charter parties en 
2002 para reflejar los recientes desarrollos legales y comerciales. La última versión es 
ahora incorporada como estándar práctico dentro de todas las nuevas y revisadas voyage 
charter parties. Las modificaciones se hicieron porque la existente ice clause era 
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deficiente en bastante aspectos, particularmente el buque no debía seguir a lo 
rompehielos para romper el hielo. También se consideró que las disposiciones 
necesitaban proteger al armador contra el riesgo de que el hielo surja en el viaje de 
acercamiento. 
 
El preámbulo de la cláusula 17 permite al buque seguir a los rompe hielos cuando 
razonablemente se requiera, sujeto a la aprobación de los armadores y tomando en 
cuenta su tamaño, construcción y clase. No hay obligación para forzar al buque a pasar 
por el hielo. 
 
En la sub-cláusula 17 (a) (i), si el hielo impido al buque llegar al buque de carga, los 
fletadores tienen tres opciones; (1) nombrar un alternativo puerto seguro y accesible; (2) 
acordar tener en cuenta el laytime como si el puerto fuese accesible o; (3) declarar 
cancelada la charter party. La opción debe ser tomada por los fletadores dentro de las 
primeras 48 horas naturales, que es el período que se considera razonable para permitir 
a los armadores hacer los arreglos necesarios, ya sea para transferir la carga o para 
disponer de un puerto alternativo de descarga. 
 
Cuando exista el riesgo de que el buque se pueda congelar después de que la carga ya 
está abordo, la sub-cláusula 17 (a) (ii) exige al capitán /armador a notificar a los 
fletadores que el buque se va un lugar cercano seguro a la espera de que los fletador 
nominen un puerto alternativo seguro. Si los fletadores no designan un puerto dentro del 
tiempo estipulado, el buque podrá salir y completar la carga en otro puerto. 
 
La sub-cláusula 17 (b) establece disposiciones paralelas para el puerto de descarga. 
 
 
Clause 18 - War Risks (VOYWAR 1993): 
La multitud de diferentes situaciones de guerra con que se ha enfrentado el mundo en 
los últimos años ha demostrado que algunas cláusulas de la guerra, en particular las que 
se encuentran en las charter parties antiguas  tienen graves deficiencias y no cubren de 
forma explícita todas las diversas situaciones que pueden surgir en la actualidad como 
resultado de una guerra o de operaciones bélicas. La falta de una war clause 
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propiamente dicha puede, por tanto, tener serias consecuencias para ambas partes en 
caso de una repentina guerra o de situaciones bélicas que puedan surgir. 
 
La revisión de la OREVOY  charter party incorpora la BIMCO’s Standard War Risks 
Clause for Voyage Chartering - VOYWAR 1993. Esta cláusula se encuentra en una 
serie de modernas charter parties publicadas por la BIMCO en los últimos años y cada 
vez que una situación de este calibre ha surgido ha pasado una prueba, por lo que es 
necesaria una rápida decisión. La cláusula contempla la posibilidad de acciones 
terroristas y la acción o intervención de cuerpos supranacionales. Esta cláusula también 
ofrece una definición de guerra y operaciones bélicas. 
 
 
Clause 19 – Lien:  
El objetivo de la cláusula 19 es conservar el derecho contractual de los armadores del 
lien sobre la carga. El problema es que ejercer un lien sobre la carga puede ser un 
molesto problema, no sólo desde el punto de vista práctico, sino también desde una 
perspectiva jurídica, especialmente en aquellos países donde el derecho a ejercer un lien 
sobre la cargar no está legalmente reconocido. 
 
La cláusula ha sido dividida en dos sub-cláusulas que distinguen entre derechos del 
armador y responsabilidades de los fletadores.  Las referencias alas “indemnización por 
detención” han sido borradas de la lista de categorías bajo las cuales un armador puede 
ejercer un lien. Esto se ha hecho debido a que los daños por las detenciones se considera 
que quedan fuera del contrato y por lo tanto no es una opción viable para los armadores. 
Una nueva categoría ha sido añadida para extender la cobertura general del promedio de 
las contribuciones de la cláusula. 
 
En la cláusula original de OREVOY se hacía referencia a que los fletadores eran 
responsables de los fletes y las demoras incurridas en el puerto redescarga, pero sólo en 
la medida de que los armadores no pudiesen ejercer el lien y obtener el pago. En la 
revisión de esta disposición, una serie de P&I expresaron su preocupación de que si los 
armadores hacían una reclamación después de que la descarga estaba completada, 
entonces los fletadores podrían rebatir que los armadores no han cumplido con su 
obligación de establecer las bases legales y prácticas que hacen posible el ejercicio del 
lien y por lo tanto podrían perder el derecho a reclamar. Se debe subrayar que aunque 
sea posible ejercer el derecho a un lien en una jurisdicción en concreto puede no ser 
práctico si la parte transportada ha sido descargada sobre una carga anterior en la 
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terminal. Por esta razón la referencia al ejercicio de los armadores del lien ha sido 
borrada de la parte final de la Lien Clause. 
 
 
Clause 20 – Liberty: 
 La cláusula de libertad es del tipo usual en fletamentos por viaje, y debe interpretarse 
de manera restrictiva. El ejercicio de la libertad debe ser limitada a la desviación para 
"cualquier propósito razonable" de conformidad con lo dispuesto en el artículo IV del 
Reglamento de La Haya / La Haya-Visby. 
 
Clause 21 - Both-to-Blame Collision Clause:  
Esta es una cláusula estándar y no ha cambiado desde el OREVOY original. A pesar de 
que rara vez entra en funcionamiento, la Both-to-Blame Collision Clause forma parte de 
casi todos los de fletamento expedidos por BIMCO. 
 
 
Clause 22 - General Average and New Jason Clause: 
Se trata de dos cláusulas estándar y no se han modificado desde la forma original más 
que para hacer referencia a las Reglas de York y Amberes en la nueva versión de 1994. 
Se deja a las partes decidir donde en General Average debe ser justado y esta 
información debe estar en la casilla29 de la parte I. 
 
Clause 23 – Responsibilities: 
Anteriormente conocida como “Responsibilities and Immunities Clause”, la nueva 
cláusula de responsabilidades, que toma su redacción de la BIMCO’s Standard General 
Clause Paramount publicada en 1997, y que hacen que las Reglas de la Haya o Haya-
Visby, según el caso, puedan ser aplicables a la charter party. Aplicar estas reglas en la 
charter party significa que en lo que respecta a las responsabilidades de los armadores y 





La General Clause Paramount ha sido revisada en base al reconocimiento de las Reglas 
de la Haya Visby como el principio de régimen de responsabilidad que cubre el contrato 
de carga particular. La Paramount Clause tiene los siguientes principales componentes: 
1- Las Reglas de la Haya-Visby según lo promulgado en el país del embarque se deben 
aplicar al contrato de transporte.  Si no están promulgadas en su lugar se aplicará la 
correspondiente legislación del país de destino. 
2-Sin embargo,  en aquellos relaciones comerciales donde no es obligatorio que se 
apliquen las Reglas de la Haya-Visby, se aplicarán las Reglas de la Haya (cuando se 
aplique obligatoriamente en el país de embarque o destino) 
3- En todos los demás casos, es decir, donde ni las Reglas de la Haya ni Haya-Visby son 
obligatorias, se aplicarán los términos de la Reglas de la HayaVisby. 
4- El Protocolo SDR de 1979 que sustituye la vieja cuantía del límite de 10.000 francos 
oro por bulto o unidad, o 30 francos oro por kilo de lo dispuesto en las Reglas de La 
Haya-Visby por 666,67 DEG por bulto o 2 DEG por kilogramo se aplicará a los 
contratos de transporte a la medida de lo posible. 
 
Por lo tanto, la sub-cláusula 23 (a) se refiere a las Reglas de la Haya-Visby como el 
régimen de responsabilidad que proporciona una opción clara de ley en cuanto a la 
jurisdicción de las Reglas de la Haya-Visby que se aplicarán en los negocios entre dos 
países que las hayan ratificado. 
 
Con independencia de que dicha legislación sólo puede regular los envíos de salida, el 
final de este apartado está destinado a asegurarse de que, en un viaje desde un Estado 
que no es de La Haya-Visby a una jurisdicción que sólo aplica el Reglamento de La 
Haya-Visby en los envíos hacia el exterior, dichas reglas se seguirán aplicando. 
 
La sub-cláusula 23 (b) incluye una disposición recurrente en la línea 3, acerca 
afectivamente sobre aplicar las Reglas de la Haya-Visby en contratos donde éstas no 
son aplicables ni en el país del embarque ni en el de destino. La única excepción a la 
norma general es, sin embargo, donde las Reglas de la Haya son obligatorias ya se en el 
país de embarque o en el de destino, en cuyo caso, dichas Reglas prevalecen. De esta 
manera, el debido respeto se ha prestado a los Estados que siguen siendo signatarios de 




La sub-cláusula 23 (c) se ocupa de otro de los elementos clave mencionados en la línea 
4, que es que el Protocolo SDR 1979 que se aplicará también en aquellos contratos en 
los que no son obligatoriamente aplicables. Se ha de tener en cuenta, que los países 
firmantes del as Reglas de la Haya-Visby pero no del Protocolo SDR de 1979, pueden, 
independientemente de lo dispuesto en esta cláusula, aplicar las viejas reglas de 
limitación. 
 
La sub-cláusula 23 (d), expresamente exonera al transportista de toda responsabilidad 
por pérdidas o daños a la carga antes de la carga o después de la descarga y de la carga 
en cubierta o de animales vivos. Realmente esta disposición no puede ser respetada en 
todas jurisdicciones de las Reglas de la Haya o Haya-Visby. Así, por ejemplo, será 
considerada no válida en el Código Marítimo Escandinavo que contiene normas de 
aplicación obligatoria cuando la carga se halla bajo custodia del transportista en el 
puerto, es decir, fuera del perido “tackle-to-tackle” y de la carga en cubierta o de 
animales vivos. 
La disposición final de la original OREVOY “Responsibilities and Immunities” Clause 
ha sido trasladada a la nueva cláusula de “Force Majeure” Clause. 
 
Clause 24 - Force Majeure: 
En la cláusula 24 se muestra el texto original y fiel tomado de la sub-Cláusula 21.2 de 
OREVOY y constituye una fórmula estándar para este tipo de disposición que se 
encuentra en muchas partes de las modernas charter parties de la BIMCO. 
 
Clause 25 - Bills of Lading:  
El texto encontrado en el OREVOY original ha sido reemplazado con una redacción 
basada en la cláusula 10 (Bill of Lading) de GENCON 1994 con el fin de normalizar las 
disposiciones con otras charters de la BIMCO. 
 
Esta cláusula establece que el conocimiento de embarque que se utilizará para los 
envíos de conformidad con la Charter COAL-OREVOY va a ser el COAL-
OREVOBILL Bill of Lading. La cláusula también establece que los conocimientos de 
embarque son siempre para ser presentados y firmados de acuerdo con los recibos del 
Capitán i que los agentes del armador pueden firmar conocimientos de embarque, 




También hay que señalar que la disposición da a los armadores un derecho expreso de 
indemnización frente a los fletadores contra la emisión de conocimientos de embarque a 
petición de los fletadores, como resultado de queque los armadores están expuestos a 
sufrir mayores obligaciones que bajo una charter party. Sin embargo, se han dado casos 
en que los tribunales se han inclinado a negar a los propietarios este derecho de 
indemnización debido a que el contrato de fletamento  prescribe el conocimiento de 
embarque. Teniendo en cuanta que la COAL-OREVOY Charter prescribe el uso del 
COAL-OREVOYBILL Bill of Lading y permite la situación donde los armadores 
deberían absorber responsabilidades superiores a las contempladas bajo la charter party, 
ha sido incorporado un expreso derecho a indemnización. 
La disposición que protegía a los armadores de ser obligados a firmar o ratificar portes 
pagados bajo conocimientos de embarque hasta que la carga ha sido efectivamente 
pagada, que anteriormente se encentraba en el segundo párrafo de la sub-cláusula 22.1 
del la OREVOY,  se ha eliminado, ya que esta cuestión ya está cubierta en la sub-
cláusula 15 (a) de la Freight Clause. 
 
Clause 26 - Dispute Resolution:  
Esta cláusula, previamente la “Law and Arbitration Clause”, es la última edición del 
estándar de disposiciones sobre resolución de disputas.  Además de la Ley BIMCO y la 
Cláusula de Arbitraje de 1998, la disposición incorpora una cláusula de mediación. La 
provisión de mediación está diseñada para funcionar en conjunto con la opción de 
arbitraje elegido, ya sea la ley Inglesa, el arbitraje de Londres; la ley de EE.UU., el 
arbitraje de Nueva York  o la ley  y arbitraje acordadas. La mediación es una técnica 
que esta reconocida como que ofrece un ahorro de costes y tiempo respecto a los 
métodos tradicionales de solución de controversias para cierto tipo de disputas. La 
prestación de mediación de la BIMCO sólo se activa una vez que los procedimientos de 
arbitraje se han iniciado y se ejecuta en paralelo condicho procedimiento, si las partes 
así lo desean. Esto se ha hecho para asegurar que una de las partes no puede invocar la 
mediación como una táctica de retraso. 
 
Para una descripción  más detallada de esta cláusula, mirar BIMCO Bulletin No. 1/2002 
página 7. 
 
Clause 27 – Brokerage: 
Esta disposición ha sido modificada para ponerla de acuerdo con la terminología usada 
en la cláusula 15 de GENCON 94. La comisión se debe pagar sobre el demurrage 
además de sobre el flete y el flete sobre vacío. 
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En la segunda parte de la disposición trata la no ejecución de la charter, y por 
consiguiente,  la responsabilidad de pagar  una tercera parte de la brokerage commision. 
En este caso ya no corresponde por defecto a los armadores, ahora debe ser pagado por 
la persona responsable de la no-ejecución. 
Clause 28 – Notices: 
En un intento de consolidar y racionalizar las muchas referencias a los avisos a menudo 
halladas en las charter parties estándar, la BIMCO  ha desarrollado esta cláusula. La 
sub-cláusula 28 (a) establece que todos los avisos  de cualquiera de las partes de 
conformidad con el contrato de fletamento deben hacerse por escrito. 
 
La sub-cláusula 28(b) define que “in writing” significa e incluye una lista no exhaustiva 




Conocimiento de embarque COAL-OREVOYBILL  
El conocimiento de embarque COAL-OREVOYBILL se destina para su uso en 
conexión con cualquier carga transportada en virtud de un contrato de fletamento 
CARBÓN-OREVOY. Por medio de una referencia específica en la cláusula de 
incorporación en la Charter Party, la Cláusula de Riesgos de Guerra y de la cláusula de 
solución de controversias, que forman parte de COAL-OREVOY, también se aplican a 
los efectos del conocimiento de embarque. 
 
 
5.4.2. GENCON 94 
 
La póliza GENCON es la más utilizada en materia de carga general y es válida para 
todos los tipos de contratos y para muchos tipos de cargas. Se publicó por primera vez 
en 1922. 
 
PART I  
En vista del hecho de que los datos que se escriben en las casillas deben ser 
considerados en el contexto de lo dispuesto en las cláusulas correspondientes de la Parte 
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II, se ha considerado hacer las observaciones prácticas en la segunda parte de esta 




En esta parte ocurre lo mismo que en la COAL-OREVOY, para ver las cláusulas 
correspondientes en este caso hay que ir al anexo D. 
 
Clause I – Preamble:  
Ha habido unos pequeños cambios técnicos en el primer párrafo del preámbulo. Por 
ejemplo, se verá que se hace ahora referencia a los GT / NT en lugar del antiguo TRB / 
TRN , que se corresponde con el requisito de la Convención Internacional sobre Arqueo 
de Buques, 1969, que entró en vigor para los buques existentes a partir del 18 de julio, 
1994. 
 
Parece que en virtud del derecho Inglés, cuando el contrato de fletamento contiene un 
ETA o fecha de cancelación, hay una obligación estricta por parte de los armadores  de  
asegurar que el buque empezará el viaje en lastre a tiempo para llegar al puerto de carga 
dentro del ETA o antes la fecha de cancelación. 
 
Mientras que las cláusulas de excepción en un contrato de fletamento pueden proteger a 
los armadores de las demoras que se produce después de que el buque se empiece el 
viaje en lastre, no pueden ofrecer una protección similar para los retrasos que puedan 
resultar de su viaje anterior y contra el cual los propietarios pueden no haber tenido 
ningún tipo de influencia. Por lo tanto, con el fin de rectificar esta situación, las palabras 
"tan pronto como sus compromisos previos se han terminado", se han incorporado 
inmediatamente después de "vessel" (línea 7). 
 
Si el embarque de la mercancía en cubierta ha sido acordado entre los armadores y 





Sin embargo, se hace hincapié en que se ha considerado adecuado introducir las 
palabras “and responsibility” después de “Charterers’ risk” (líneas 10/11). 
 
Como se verá, la referencia previamente hecha de “delivery of cargo on being paid 
freight on delivered or intaken quantity” está ahora más adecuadamente cubierta en la 
cláusula 4 (Payment of freight). 
 
 
Clause 2 - Owners’ Responsibility:  
Se ha tenido mucho cuidado de no cambiar las responsabilidades de los armadores y 
fletadores en esta tan importante cláusula. Es importante recordar que la tarea de la 
subcomisión dedicada a la revisión de la GENCON fue realizar una revisión modesta de 
la misma, aportar claridad a los derechos y obligaciones de los propietarios y fletadores 
y no fundamentalmente cambiar el carácter básico de la GENCON. 
 
Evidentemente, el cambio de las responsabilidades de los armadores y fletadores 
consagrados en la cláusula 2, han sido probados por un gran número de decisiones 
legales que casi por sí mismas cambian el concepto básico de la Charter. 
 
Los cambios hechos en la cláusula 2 se limitan, por tanto, a la eliminación de la 
referencia anterior “the improper or negligent stowage of the goods (a menos que la 
estiba se lleve a cabo por los fletadores o sus estibadores) or”, como lógica 
consecuencia de revisar la GENCON ahora aplica solo término f.i.o.  (Para comentarios 
adicionales mirar la cláusula 5 (Loading/Discharging)). 
 
Clause 3 – Deviation: 
No se han realizado cambios en esta cláusula desde su última edición. 
 
Clause 4 - Payment of Freight:  
Esta cláusula ha sido revisada para proporcionar métodos de pago del flete en línea con 
los modernos documentos estándar desarrollados por la BIMCO. Si bien se reconoce 
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que el prepago del flete parece el método predominante de pago de flete cuando los 
arreglos están hechos de acuerdo a una charter GENCO, la opción de que las partes se 
puedan poner de acuerdo sobre la manera de pagar el flete se ha mantenido. 
 
En el caso de que el flete deba pagarse a la entrega de las mercancías, las partes pueden 
haber acordado el paga del mismo en base  la cantidad descargada, a pesar de las 
disposiciones de la sub-cláusula (a). Ésta opción solo se puede utilizar cuando los 
fletadores han informado a los armadores de sus intenciones y es posible realizar las 
medidas de peso y cantidad de forma adecuada y desde el principio de las operaciones 
de descarga. 
Además la cláusula aclara cuando un flete se considerará ganado, prepagado, carga 
pérdida o no pérdida cuando el flete se paga. 
 
Clause 5 - Loading/Discharging: 
La alternativa (a) de la previa GENCON ha sido borrada aplicando haciendo a la 
GENCON aplicar solamente términos f.i.o.  Esta decisión ha sido tomada sobre la base 
simple  de que todos los arreglos hechos sobre la GENCON hoy en día, ya sea en short 
sea o en deep sea chartering, están basados en términos f.i.o. 
 
La sub-cláusula (a) (Cost/Risks), es similar a las disposiciones previas alternativas (b) 
para f.i.o. y disposiciones de libre estiba. De todos modos, como se verá, esta sub-
cláusula ahora también contiene disposiciones relativas al material de estiba, que 
anteriormente formaba parte del preámbulo. 
 
La sub-cláusula (b) (Cargo Handling Gear)  ha sido elaborada para contener más 
disposiciones específicas sobre el funcionamiento de los equipos descarga y descarga de 
los buques, ya que tradicionalmente es un área que causa disputas. 
 
El tiempo perdido como resultado de averías de los equipos de carga del buque o fuerza 
motriz corre a cuenta de los armadores y no cuenta como laytime o demurrage. A pesar 
de esto, hay una excepción a la regla y es si la negligencia está causada por los 
estibadores contratados por los fletadores o si la avería está causada por los fletadores 
no siguiendo las instrucciones del Capitán sobre cómo manejar tales artes. 
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Para evitar conflictos acerca de quién debe asumir la pérdida o daños causados por 
operador de la grúa, se dice explícitamente en el último párrafo que serán 
responsabilidad de los fletadores y, como los estibadores. 
Los daños causados por los estibadores son otro tema que crea disputas y en la nueva 
sub-cláusula (c) (Stevedore Damage) se ha tratado como solucionar el problema. Las 
disposiciones relativas a los daños causados por los estibadores se basan en la 
obligación de obtener una aceptación firmada de que se hacen responsables del daño 
una vez ha sido descubierto. Sin embargo, el Capitán puede no obtener esta aceptación 
de los estibadores, aunque esto no exonera a los fletadores de su responsabilidad. 
 
Clause 6 – Laytime: 
 
Se han hecho aclaraciones menores para las sub-cláusulas (a) (Separate laytime for 
loading and discharging) y (b) (Total laytime for loading and discharging). Por ejemplo, 
ahora se especifica que la cara ha de ser cargada o descargada dentro de un número de 
días como indica en la casilla 16. 
 
La sub-cláusula (c) ha sufrido alguna modificación. La principal, para poner fin de 
antemano a posibles discusiones sobre el inicio del laytime, se ha establecido un sistema 
arbitrario. Si el notice of readiness se tiende antes del mediodía, las 12:00 incluidas, el 
laytime comenzará a las 13:00 y si el notice se tiende después de las 01:00 entonces el 
laytime empezará a las 06:00 del siguiente día laborable.  
 
Pudiéndose dar el caso de que en la fecha de la firma de la charter party, el nombre de 
los cargadores no se conozca, se ha considerado apropiado especificar que el notice to 
readiness en el puerto de carga se dará a los fletadores o a sus agentes cuando los 
cargadores no estén especificados aún. 
 
Mientras que la anterior edición de GENCON no contenía ninguna disposición para la 
parte a la cual el notice to readinees debe dársele en el puertote descarga, ahora las 
disposiciones dicen que se le ha de notificar a los fletadores o a sus agentes en el caso 
de que los cargadores no estén especificados. 
 
Ocasionalmente surgen problemas cuando el buque llega al puerto de descarga y ha de 
esperar fondeado porque el muelle descarga no está disponible. Si el buque da aviso de 
su llegada, pero cuando llega el buque no está limpio, entonces el aviso no es válido 
porque el buque no estaba listo en el momento del notice to readiness y el laytime no 
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empezará a contar hasta que el buque esté en condiciones y se haya dado un nuevo 
aviso. 
 
En  la sub- cláusula (c) de la anterior GENCON  se podía leer “Time lost in waiting for 
berth to count as laytime or time on demurrage”, así que ya se cubría esta inaceptable 
posición. Sin embargo, para clarificar este tema y en línea con otros estándares de 
charter parties emitidos o recomendados por la BIMCO, la sub-cláusula (c) ahora se 
ocupa especialmente de este problema. 
 
 Clause 7 – Demurrage: 
Para reflejar la práctica habitual, la referencia de diez días naturales de demurrage que 
se le permitía a los fletadores en el puerto de descarga ha sido borrada. Como también 
se verá, en lugar de pagar día por día, el demurrage se paga ahora una vez se recibe el 
recibo de la factura de los armadores. 
 
Sin embargo, en ausencia de una disposición especifica que permita a los fletadores 
conservar el buque en demurrage por un tiempo limitado de tiempo es importante para 
los armadores tener en la charter party un derecho expreso que cancele la misma en caso 
de pagos pendientes de demurrage ya que, de lo contrario, se encontrarían en la posición 
de conservar el buque esperando por que empezaran las operaciones de carga durante un 
tiempo considerable sin ser posible dar por terminada la charter party. Esto, en 
particular, parece ser un problema en virtud del derecho Inglés, cuando los armadores 
no pueden cancelar hasta que hay un repudio de la charter party. 
 
Otro de los problemas que los armadores deben tener en cuenta bajo el Derecho Inglés 
es que el pago oportuno de dinero no siempre es aceptado como una parte esencial del 
contrato. Por lo tanto, si el demurrage no es pagado después de que los avisos 
adecuados se han dado, los armadores corren el riesgo de no tener ninguna reclamación 
por daños y  perjuicios. 
 
En consecuencia, para dar a los propietarios un recurso legal cuando ocurres esta 
desafortunada situación, ahora se prevé expresamente que si el demurrage no es pagado 
en la expiración del plazo límite previsto, es decir, 96 horas, los armadores tienen 




Es de señalar, sin embargo,  que el derecho de terminar la charter party se aplicará 
solamente al puerto de carga y, a efectos prácticos,  no depende de que la carga o una 
parte de la carga haya sido cargada o de que los derechos del bill of lading se hayan 
transmitido a un tercero. 
 
 
Clause 8 - Lien Clause: 
Con el fin de reflejar la práctica común hoy en día, la referencia antigua a los daños de 
la detención ha sido borrada. Además, la cláusula ha sido puesta al día de acuerdo con 
las cláusulas lien más modernas, sin hacer referencia a las disposiciones de tipo Cesser 
(es decir, disposiciones que establecen que toda la responsabilidad de los fletadores cese 
en el embarque de la carga). 
  
 
Clause 9 - Cancelling Clause: 
Esta cláusula se ha modernizado con el fin de incluir disposiciones de interpelación 
adecuadas tanto para comercio deep sea o short sea. El propósito de estas disposiciones 
de interpelación es que el buque no tenga que proceder un largo viaje en lastre hacia el 
puerto de carga no sabiendo si los armadores aceptarán el buque una vez llegue. 
 
En la versión anterior los armadores podían encontrarse en la situación de comenzar y 
casi acabar un largo viaje en lastre antes de saber si los fletadores cancelarán la charter. 
Esta nueva cláusula establece un equilibrio en la medida en que en que los armadores 
pueden evitar emprender un viaje largo en lastre, mientras que los fletadores tiene un 
tiempo razonable parada decidir si cancelan la charter party. 
 
 
Clause 10 - Bills of Lading: 
Esta cláusula ha sufrido algunas modificaciones. Primero de todo, la cláusula ahora 





En segundo lugar, la cláusula ahora establece que los agentes de los armadores pueden 
firmar  bill of ladings con la condición de que tengan una autorización firmada por parte 
de los armadores, copia de la cual se tendrá que presentar a los fletadores. 
 
Otra disposición ha sido incluida dando a los armadores un expreso derecho de 
indemnización de los fletadores por la expedición de bill of ladings a petición de los 
estos y como resultado de que los armadores puedan asuman responsabilidades en la 
charter party. Algunos tribunales consideran que tal derecho ya está implicado. 
 
Sin embargo, parece ser que en los casos es que aparece una forma específica de bill of 
lading prevista en la charter party, los tribunales se han inclinado en negar tal derecho 
de indemnización a los armadores. Teniendo en cuenta que la GENCON establece el 
uso del CONGENBILL 94, y para evitar la situación en que os armadores tengan que 
asumir responsabilidades mayores que las contempladas bajo la charter party se ha 
encontrado conveniente incorporar el derecho explicito de los armadores a 
indemnización. 
 
Clause 11 - Both-to-Blame Collision Clause: 
Esta es una cláusula estándar y, aunque rara vez se presenta en las operaciones,  forma 
parte de casi cualquier contrato de fletamento, expedidos por BIMCO. En consecuencia, 
se pensó que también debía formar parte de la GENCON modificada. 
  
Clause 12 - General Average and New Jason Clause: 
Es una cláusula estándar que forma parte de muchas charter parties. Como se verá, de 
acuerdo con otras general average clauses, la General Average se ajustará en Londres, a 
menos que se acuerde otra cosa. Además, ahora se hace referencia a las Reglas de York- 
Amberes de 1994  que han sido recomendadas por el comité Maritimo Internacional tan 
pronto como sea posible después del 31 de diciembre de 994. 
 
Clause 13 - Taxes and Dues Clause: 
Para reflejar la práctica común cuando se hizo la GENCON se decidió incorporar esta 
cláusula, como en otras muchas otras modernas charter parties. Detalla quien es el 
responsable del pago de tasas e impuestos. 
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Clause 14 – Agency: 
Excepto la eliminación de la referencia a los brokers, no ha habido más cambios en esta 
cláusula.  
 
Clause 15 – Brokerage: 
De acuerdo con otras brokerage clauses que se encuentras en varios estándar de charter 
party se ha acordado incluir las palabras “deadfreight and demurrage” después de 
“freight” (Líneas 211/212). 
 
Realising that it may, in some instances, be the charterers who are responsible for the 
non-execution of the charter party, it is now provided that 1/3 rather than the ambiguous 
“at least” 1/3 commission on the estimated amount of freight shall be paid by the party 
responsible for the non-execution of the charter. It is deemed reasonable that it is the 
party who is responsible for the non-execution who also pays the brokerage, although it 
is realised that it can have the negative effect for the brokers that they may have to await 
the outcome of a possible dispute between the owners and the charterers regarding who 
is the responsible party before the commission is furnished. 
 
Clause 16 - General Strike Clause: 
La General Strike Clause que aparecía en la GENCON Charter desde 1922 ha sido 
objeto de muchas disputas y de un gran número de decisiones, a menudo los conflictos, 
se han dado por parte de los árbitros y tribunales.  
 
En particular el párrafo introductorio de la cláusula según el cual ni los armadores ni los 
fletadores serán responsables de las consecuencias de las huelgas o cierres patronales 
previniendo o retrasando el cumplimiento de las obligaciones del contrato, ha dado 
lugar a muchas disputas. 
 
A pesar de que esta disposición es para el beneficio potencial de armadores y fletadores, 
es amplia en sus términos y se corre el peligro de que cualquier huelga retrase o impida 
el cumplimiento de alguna obligación bajo la charter party y entre dentro del alcance de 
la cláusula. Por ejemplo, las huelgas que tienen lugar dentro de las plantas de 
producción y muy lejos del puerto de carga, así como huelga de tripulación, prácticos o 




Por consiguiente, se consideró apropiado limitar la aplicación de la cláusula para casos 
de huelga en los lugares de carga y descarga o que afectaran a las operaciones de carga 
y descarga. 
 
De acuerdo con el tercer párrafo de la versión original de la General Strike Clause la 
mitad del demurrage se deberá pagar en relación con el período posterior de la 
expiración del laytime cuando el buque espere hasta que la huelga acabe, pero a partir 
de entonces el demurrage entero se deberá pagar hasta finalizar la descarga. 
 
En consecuencia, para evitar conflictos en el futuro por este problema, la sub-cláusula 
(b) establece que la mitad del demurrage se pagará después de la expiración de los 
plazos previstos para la descarga hasta que la huelga o el cierre patronal terminen y todo 
el demurrage se pagará a partir de entonces hasta la finalización de la descarga. 
 
Clause 17 - War Risks (VOYWAR 1993): 
Esta cláusula ha sido revisada para incorporar todas las necesidades actuales de una 
cláusula de guerra, incluyendo la posible acción o intervención de cuerpos 
supranacionales; además, dada la multitud y características de las guerras u operaciones 
bélicas, la VOYWAR 1993 ha sido expandida y explicada mejor. 
 
 
Clause 18 - General Ice Clause: 
Se hicieron pocos cambios en esta cláusula. La estipulación un tanto peculiar de la 
previa sub-cláusula (d) “This Ice Clause shall not apply in the spring” y las palabras 
“(except in the Spring)” han sido borradas. 
 
Clause 19 - Law and Arbitration: 
La realización de prácticamente todos los contratos  de  la industria marítima desde hace 
muchos años recurre al arbitraje como medio para solucionar las disputas, es difícil de 




Para rectificar en la nueva GENCON, la BIMCO incorpora  la estándar Law and 
Arbitration Clause, que establece una jurisdicción opcional y un lugar de arbitraje, 
dejando a las parte hacer su propia elección en cada caso y rellenarla en la casilla 25. 
Como señala la sub-cláusula 19 (d) y el texto de la guía de la casilla 25, si la casilla no 




CONGENBILL Bill of Lading, Edition 1994  
En CONGENBILL Bill of Lading es probablemente el bill of lading más utilizado en el 
comercio general de tramp hoy en día. En su primera edición, se podía utilizar con la 
GENCON, pero también conjuntamente con otras charter parties. Sin embargo, teniendo 
en cuenta el amplio uso del CONGENBILL conjuntamente con la GENCON es 
obviamente muy importante la unión que existe entre ellas, así pues todas las cláusulas 
de la GENCON son adecuadas  para éste.  
 
Por lo tanto, la principal razón para revisar el CONGENBILL en conjunción con la 
GENCON era asegurar, a partir de unas específicas referencias en la incorporación de la 
cláusula de Bill of Lading, que la Standard Law and Arbitration Clause también se 
aplica a los efectos del Bill of Lading. Los tribunales de Inglaterra han sostenido que a 
menos que haya una específica referencia en el bill of lading a la cláusula de arbitraje, 
no necesariamente pueden ser considerados parte de los términos del bill of lading bajo 
la charter party. En consecuencia, para evitar cualquier problema al respecto, la 





Las siguientes son una serie de breves notas que describen las principales disposiciones 
de la charter party GRAINCON para grano a granel, de la misma forma que se hacía 
con la GENCON 94. 
 
Preamble:  
El preámbulo es sencillo y básico y establece cuales son las partes del contrato, así 
como una serie de descripciones. A lo largo de toda la charter party todas las medidas se 
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dan en el sistema métrico, incluido el peso muerto, la capacidad cúbica de  grano y la 
capacidad de carga. 
Una vez completado el preámbulo, los armadores deben indicar si deben ser 
considerados owners o disponent owners del buque. 
 
Clause 1 (Loading Port(s)): 
El buque debe dirigirse al puerto de carga con “due despatch”. Éste término se utiliza al 
considerarse el más adecuado legalmente, en lugar de frases ambiguas como por 
ejemplo “convenient Speedy” que se utilizaban en formas anteriores.  
Las líneas 15-16 ofrecen a los usuarios del charter party la alternativa de establecer un 
range de puertos de carga o el puerto de carga en concreto si este fuese conocido. Todos 
los puertos a los que se dirija el buque deben ser “safe port”. En el caso de que se 
establezca un range los fletadores tienen la responsabilidad de ofrecer a los armadores la 
garantía de que el buque será enviado a un puerto seguro en todos los casos. 
 
Para reflejar la práctica habitual, la charter party tiene la opción de establecer la 
cantidad de carga que vaya a ser transportada o bien solamente una partida. 
 
Además se ha introducido una disposición para permitir que la carga pueda tener lugar 
en el fondeadero. Aunque esto tenga lugar en muy pocas ocasiones en la realidad, en 
algunas circunstancias podría resultar ser una ventaja para los fletadores, dependiendo 
del desarrollo de los acontecimientos. También se suele añadir una cláusula de Safety 
Ground, aunque en algunos tráficos, en particular con Sur America, es preferible que las 
partes negocien este punto de forma independiente, con unos términos específicos para 
cada caso. 
 
Clause 2 (Notice and Loading Port Orders): 
La cláusula establece que los fletadores deben proveer a los armadores de órdenes de 
carga. Para evitar futuros problemas legales que pudieran aparecer, una disposición se 
ha introducido para establecer que si los fletadores fallasen en este punto, el tiempo 




La última línea hace hincapié en el hecho que el buque debe estar listo en el momento 
adecuado, llegada la fecha de estipulada para la carga, con los tradicionales supuestos 
de “all going well”, sin tener en cuenta circunstancias imprevisibles que pudieran 
acontecer. 
 
Clause 3 (Vessel Inspection): 
Las inspecciones de los buques en este tipo de buques son particularmente estrictas para 
garantizar que los compartimentos de carga, estén secos, limpios y son olor alguno. La 
cláusula 3 estipula que el buque debe ser certificado por “El puerto correspondiente, la 
autoridad nacional o el Grain Inspection Bureau”. En caso de que el buque no pase la 
inspección y comience el laytime, entonces éste será suspendido desde el momento en 
que no se encuentra listo hasta el momento en que pase la inspección. Los costes de 
todas las inspecciones son a cuenta de los armadores. 
 
La cláusula hace referencia a una situación especial en la sub-cláusula 18 (b) por la que 
el Capitán puede presentar el notice of readiness mientras espera por amarre fuera de los 
límites de puerto, es decir, antes de obtener un certificado de vessel’s readiness to load. 
 
 
Clause 4 (Laydays/Cancelling):  
Las sub-cláusulas (a) y (b) de esta cláusula son claras y directas y requieren que las 
partes establezcan la hora y fecha cuando el laytime ya no puede comenzar y la 
cancelling date. Por ejemplo, ya no servirá de nada, de así establecerlo, si el buque 
arriba a puerto y tiende un notice of readiness valido a las 16:00 hrs del cancelling date. 
 
La sub-cláusula (c) consiste en una provisión de interpelación y merece atención 
especial. El propósito de estas disposiciones es que el buque no se vea obligado un largo 
viaje en lastre hacia el puerto de carga sin saber a ciencia cierta que los fletadores lo 
aceptaran a su llegada. Ésta disposición equilibra los intereses de las partes, ya que los 
armadores no desean emprender el viaje sin conocer si el buque va a ser aceptado 
mientras los fletadores aún pueden disfrutar de la opción de cancelarlo. Debido a 
problemas acontecidos en el pasado con situaciones similares, la cláusula esta escrita de 
modo que la cláusula tan solo se aplica si así lo desean las partes, siendo muy sencillo 




Clause 5 (Destination): 
De acuerdo con esta cláusula el buque debe proceder a puerto a órdenes de los 
fletadores y éstos deben asegurar de que el atraque o fondeo a los que el buque se dirige 
son seguros. Además, la cláusula establece el procedimiento para la entrega y recepción 
de las órdenes en el puerto de  primero o única descarga. 
 
Si los fletadores no pueden dar las órdenes en el puerto de descarga para el puerto de 
primera o única descarga dentro de las 48 horas de petición del Capitán, todo tiempo 
perdido y bunker adicional correrá a cuenta del fletador. Esto está en consonancia con 
las disposiciones de la cláusula 2. 
 
Clause 6 (Rotation of Ports): 
Esta cláusula ofrece la opción de que los propietarios y fletadores pueden elegir cuál de 
las partes decide la rotación de la carga y descarga de los puertos, respectivamente. 
 
Sin embargo, no debe haber más de dos puertos de descarga, entonces la rotación deberá 
ser geográfica y las partes están obligadas a  mencionar la dirección: de norte a sur o de 
este a oeste, por ejemplo. 
 
Clause 7 (Bills of Lading):  
Esta cláusula establece que el bill of lading que se ha de usar en los embarques bajo 
Charter Parties GRAINCON es el GRAINCONBILL Bill of Lading. La cláusula 
también establece que los bill of ladings son siempre presentados y firmados de acuerdo 
con los recibos del Capitán y que los agentes de los armadores pueden firmar  bill of 
ladings con la condición de que tengan una autorización firmada por parte de los 
armadores, copia de la cual se tendrá que presentar a los fletadores. 
 
Clause 8 (Freight): 
Esta cláusula se basa en otras disposiciones de transporte comúnmente usadas en otros 
estándares de grano. Cabe señalar, que el flete se paga en dólares estadounidenses por 
tonelada métrica. De acuerdo con las disposiciones similares mencionadas antes, la 
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cláusula 8 establece una serie de opciones para los fletadores para carga o descargar el 
buque en puertos alternativos contra la tasa de flete fijada. Las disposiciones permiten 
escalar las tasas para los puertos adicionales de carga y descarga. 
 
Clause 9 (Freight Payment): 
Reconociendo que el flete puede ser pagada en su totalidad cuando se firma el bill of 
lading o pagar una parte unos días después de firmar el bill of lading, esta cláusula 
permite a las partes  escoger la opción que prefieran, eliminando la alternativa. 
 
Clause 10 (Cost of Loading and Discharging): 
Reflejando la práctica común, esta cláusula prescribe que los costes de carga y descarga 
del buque son a cuenta de los fletadores. El único caso en que pagarán los armadores 
serían los costes derivados de nivelar la carga bajo los brazos de la terminal. 
 
Clause 11 (Stevedores at Loading Port(s) and Discharging Port(s)): 
Esta cláusula aclara que los estibadores, incluidos los conductores de grúas son pagados 
por los fletadores. Corresponde a las partes decidir si los estibadores sirven a los 
armadores o a los fletadores. Sin embargo, en todos los casos, los estibadores trabajaran 
bajo supervisión del Capitán. 
 
Clause 12 (Cargo Space): 
La cláusula establece en términos claros que la carga se debe cargada en las bodegas sin 
obstrucciones a menos que, a los efectos del asiento y la estabilidad, los armadores 
necesiten cargar en los wing tanks. Debe tenerse en cuenta que cualquier coste adicional 
por cargar en los wing taks va a cuenta de los armadores y no se contabilizará como 
laytime o tiempo de demurrage, 
 
Clause 13 (Overtime): 
Esta cláusula establece que parte es responsable de las horas extras según las 
circunstancias. El principio es que estas horas extras deben ser pagadas por la parte que 
las ha ordenado. Si las horas extras han sido ordenadas por terceros, que no son los 
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armadores o los fletadores, tales como autoridades portuarias u operadores de 
terminales, los gastos se reparten a partes iguales entre los armadores y los fletadores. 
La sub-cláusula (b) trata la cuenta del tiempo durante las horas extras y sigue el 
principio de que contará el tiempo de horas extras ordenadas por los armadores, no 
contará el tiempo de horas extras ordenado por los fletadores y, si lo ordena otra parte 
como las autoridades, contará la mitad. 
 
Clause 14 (Separations): 
A las partes se les ofrece la opción de escoger entre dos opciones respecto a las 
separaciones. La primera opción establece que los riesgos, los gastos y el tiempo serán 
por cuenta del fletador. Además, los fletadores están obligados a indemnizar a os 
armadores contra la pérdida o daño de la carga resultado de mezclar o contaminar dicha 
carga por una mala separación de la misma ordenada por los fletadores. 
 
La segunda opción establece que las separaciones ordenadas por los armadores correrán 
por cuenta y riesgo y cualquier reclamación por mezclar o contaminar la carga será 
responsabilidad del armador. 
 
Clause 15 (Securing): 
Esta cláusula asigna costes y tiempo a la parte responsable de la seguridad de la carga. 
 
Clause 16 (Fumigation): 
Esta es más o menos una cláusula estándar que establece que la fumigación ser por 
cuenta y riesgo de los fletadores. Si las autoridades locales lo requiriesen, la tripulación 
se debe alojar en tierra mientras se fumiga el buque, el alojamiento debe ser pagado por 
los fletadores. 
 
Clause 17 (Opening/Closing Hatches): 
En caso de que la tripulación no esté autorizada por las regulaciones locales para abrir y 




Clause 18 (Time Counting): 
Esta cláusula regula el tiempo en relación a: (a) notice of readiness; (b) espera de 
atraque fuera de los límites del puerto; (c) comienzo del laytime y, finalmente; (d) 
tiempo contabilizado en los puertos posteriores. 
 
En la sub-cláusula (a) una nueva característica se ha introducido para hacerlo más 
internacional. Reconociendo que en algunas partes del mundo los sábados y los 
domingos tienen significados distintos en cuanto a las horas de trabajo, el término “or 
local equivalent” ha sido añadido en relación con los sábados y domingos. La misma 
frase es usada en la Charter Party WORLDFOOD 99. 
 
En la sub-cláusula (a) y (b) el término “wainting place” ha sido usado para ampliar el 
ámbito de aplicación del área física desde que el notice to readiness se puede dar, 
cuando el atraque no está disponible a tiempo. Además, la sub-cláusula (b) remite a la 
disposición de la cláusula 3(Vessel Inspection). 
 
La sub-cláusula (c) ha sido redactada para proteger a los armadores de un potencial 
“Happy Day”, escenario donde el buque es cargado y descargado por los fletadores a 
pesar de que el notice to readiness no sea válido, el resultado es que el laytime no 
contabiliza. La disposición dice: “Regardless of whether a valid notice of readiness has 
been tendered laytime or time on demurrage shall begin at 0800 on the next day not 
excepted from laytime following the commencement of loading or discharging of the 
cargo”.  Lo que nos dice este texto es que el laytime o tiempo de demurrage 
contabilizará a partir de que la carga o descarga haya comenzado con independencia de 
si el notice to readiness es válido o no. La cláusula ofrece un enfoque equilibrado 
porque el laytime o tiempo de demurrage sola comenzará a contar cuando lo fletadores 
realmente empiecen a trabajar, a pesar de la ausencia de un notice to readiness válido. 
 
Clause 19 (Laytime): 
Esta cláusula ofrece dos métodos alternativos para calcular el laytime: (a) laytime total 
o; (b) laytime separado. Como siempre los usuarios deberán recordar tachar la 




La sub-cláusula (b) está dividida en dos párrafos relativos a la tasa de carga y a la de 
descarga, respectivamente, La disposición sobre el asa de descarga establece una opción 
para permitir cargar ya que se calcula en base a una tasa promedio de toneladas por día 
o dentro de un número determinado de días de trabajo. 
 
Además, en el texto insertado en cada sub-cláusula se han tenido en cuenta el tiempo 




La sub-cláusula (c) trata la contabilización del laytime en sábados o locales equivalente. 
En la sub-cláusula (d) las disposiciones tratan los retrasos del buque esperando atraque 
debido a las condiciones meteorológicas.  
 
Finalmente, en consecuencia con los cambios de la cláusula 18, el término “or local 
equivalent” se ha añadido a todas las referencias a sábado y domingos de esta cláusula. 
 
Clause 20 (Demurrage/Despatch): 
Esta cláusula es sencilla y establece un espacio para ser llenado con la tasa de 
demurrage y establece que la tasa de despatch será la mitad de la acordada por 
demurrage. 
 
Clause 21 (Shifting): 
La sub-cláusula (a) establece cómo los gastos de desplazamiento y el tiempo se 
dividirán en las diferentes situaciones. 
La sub-cláusula (b) estipula que los gastos de desplazamientos de ir y volver al mismo 
atraque correrán a cuenta del fletador en aquellas circunstancias en que ha sido 
ordenado por ellos o por las autoridades portuarias. La penúltima frase aclara que los 
gastos de desplazamiento ocasionados como consecuencia de un acto, negligencia, 
incumplimiento u omisión por parte del buque correrán a cargo de los armadores. 
___________________ 
15 
SHEX: Sundays and holidays excepted. 
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Clause 22 (Gear and Lights):  
La cláusula contiene la disposición “Unless caused by stevedores’ negligence” que ha 
sido insertada para asegurar que los armadores no absorben en tiempo perdido en 
aquellas circunstancias donde el buque tiene una avería causada por los estibadores, que 
a su vez actuaban contratados por los fletadores. Las disputas sobre cuestiones de este 
tipo suelen ser pequeñas y generalmente rápidas de solucionar. Por lo tanto, el párrafo 
simplemente establece a prorrata del número total de grúas disponibles a bordo. El 
tercer párrafo añade el texto que hace responsables a los armadores de la contratación de 
equipos de tierra para la reparación del propio buque. 
 
Clause 23 (Seaworthy Condition): 
Esta cláusula obliga a los fletadores a correr con los gastos de asegurar que el buque 
está en buenas condiciones de navegabilidad durante el movimiento de atraques, fondeo 
y/o puertos de carga y descarga. Todo el tiempo empleado en poner el buque en buenas 
condiciones de navegabilidad se contabiliza como laytime o tiempo de demurrage. 
 
Clause 24 (Draft/Lighterage): 
Esta cláusula requiere que los armadores garanticen que el calado del buque, ya sea en 
agua salada, salobre o dulce, no exceda del calado acordado en (a) máxima carga y (b) 
en el puerto de primera o única descarga. 
 
Mientras que el último párrafo puede parecer superfluo, se consideró que la disposición 
era una guía de ayuda para algunos fletadores que no son conscientes de las 
consecuencias de nombrar el puerto de carga y descarga en la charter party. 
 
Clause 25 (Port Costs and/or Taxes): 
Para reflejar la práctica común se decidió incorporar esta cláusula que se halla en 
muchas de las modernas charter parties. Sin embargo, los usuarios deben tener en 





Clause 26 (Certificates): 
El objetivo de esta cláusula es poner en relieve las necesidades específicas de la 
certificación de buques. El tiempo perdido a causa del incumplimiento de esta cláusula 
no se contabilizará como laytime o demurrage. 
 
Clause 27 (Agents): 
Esta cláusula establece la opción de acordar cual de las partes debe nombrar los agentes 
de carga y descarga del puerto. Sin embargo, en todas las circunstancias, el armador han 
de designar los agentes nombrados y pagar todas las tarifas habituales de la agencia 
 
 
Clause 28 (Strikes, Stoppages, etc.): 
Es importante señalar que esta no es la BIMCO Standard Strike Clause. Naturalmente, 
la BIMCO hubiese preferido la incorporación de su estándar en aras de la coherencia, 
sin embargo, el grain trade estaba fuertemente en contra. Consecuentemente, se decidió 
redactar la cláusula en bases a la strike clause de la NORGRAIN 89 con algunos 
cambios moderados para racionalizarla cláusula. Da la impresión de que esta cláusula es 
aceptable para los armadores, así, parece que los armadores están en posición de 
asegurarse contra las consecuencias de esta cláusula. 
 
Clause 29 (Ice): 
La BIMCO publicó una revisada General Ice Clause para voyage charter parties en 
2002 para reflejar los recientes desarrollos legales y comerciales. La última versión es 
ahora incorporada como estándar práctico dentro de todas las nuevas y revisadas voyage 
charter parties. Las modificaciones se hicieron porque la existente ice clause era 
deficiente en bastante aspectos, particularmente el buque no debía seguir a lo 
rompehielos para romper el hielo. También se consideró que las disposiciones 
necesitaban proteger al armador contra el riesgo de que el hielo surja en el viaje de 
acercamiento. 
 
El preámbulo de la cláusula 29 permite al buque seguir a los rompe hielos cuando 
razonablemente se requiera, sujeto a la aprobación de los armadores y tomando en 
cuenta su tamaño, construcción y clase. No hay obligación para forzar al buque a pasar 
por el hielo. 
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En la sub-cláusula 29 (a) (i), si el hielo impido al buque llegar al buque de carga, los 
fletadores tienen tres opciones; (1) nombrar un alternativo puerto seguro y accesible; (2) 
acordar tener en cuenta el laytime como si el puerto fuese accesible o; (3) declarar 
cancelada la charter party. La opción debe ser tomada por los fletadores dentro de las 
primeras 48 horas naturales, que es el período que se considera razonable para permitir 
a los armadores hacer los arreglos necesarios, ya sea para transferir la carga o para 
disponer de un puerto alternativo de descarga. 
 
Cuando exista el riesgo de que el buque se pueda congelar después de que la carga ya 
está abordo, la sub-cláusula 29 (a) (ii) exige al capitán /armador a notificar a los 
fletadores que el buque se va un lugar cercano seguro a la espera de que los fletador 
nominen un puerto alternativo seguro. Si los fletadores no designan un puerto dentro del 
tiempo estipulado, el buque podrá salir y completar la carga en otro puerto. 
 
La sub-cláusula 29 (b) establece disposiciones paralelas para el puerto de descarga. 
 
Clause 30 (Extra Insurance): 
La cláusula da las partes la posibilidad de acordar una cantidad máxima específica, pero 
a falta de acuerdo, el seguro adicional está limitado a la menor prima adicional que se 
cobra en el mercado de seguros de Londres. Además, la frase final de la cláusula  hace 
que sea un requisito para los fletadores aportar pruebas del pago de la prima de seguro 
adicional a los armadores para apoyar la deducción del flete. 
 
 
Clause 31 (P&I Bunker Clause): 
Esta es una cláusula estándar aprobada por los P & I Clubs. 
 
Clause 32 (Deviation): 
Las disposiciones de esta cláusula son compatibles con el artículo 4 de la Haya-Visby, 




Clause 33 (Lien and Cesser): 
Las disposiciones del lien están tomadas de la cláusula 8 de GENCON 1994 y dan a los 
armadores un lien sobre la carga y otras cantidades adeudadas en virtud de la charter 
party incluido las general average contributions. El segundo párrafo de la cláusula 
establece que las responsabilidades de los fletadores sobre la carga, siempre que este 
haya cumplido todas sus obligaciones bajo la charter party. 
 
Clause 34 (General Clause Paramount): 
Esta cláusula toma su forma de la Standard General Clause Paramount de la BIMCO, 
que se publicó en 1997, y que hacen que las Reglas de la Haya o las Reglas de la Haya-
Visby, según el caso, también sean aplicables a las charter parties. Aplicar estas reglas 
significa que en cuanto a las responsabilidades de los armadores e inmunidades que se 
refiere, serán las mimas en el contrato de fletamento y en el conocimiento de embarque. 
 
La General Clause Paramount ha sido revisada en base al reconocimiento de las Reglas 
de la Haya Visby como el principio de régimen de responsabilidad que cubre el contrato 
de carga particular. La Paramount Clause tiene los siguientes principales componentes: 
1- Las Reglas de la Haya-Visby según lo promulgado en el país del embarque se deben 
aplicar al contrato de transporte.  Si no están promulgadas en su lugar se aplicará la 
correspondiente legislación del país de destino. 
2-Sin embargo,  en aquellos relaciones comerciales donde no es obligatorio que se 
apliquen las Reglas de la Haya-Visby, se aplicarán las Reglas de la Haya (cuando se 
aplique obligatoriamente en el país de embarque o destino) 
3- En todos los demás casos, es decir, donde ni las Reglas de la Haya ni Haya-Visby son 
obligatorias, se aplicarán los términos de la Reglas de la HayaVisby. 
4- El Protocolo SDR de 1979 que sustituye la vieja cuantía del límite de 10.000 francos 
oro por bulto o unidad, o 30 francos oro por kilo de lo dispuesto en las Reglas de La 
Haya-Visby por 666,67 DEG por bulto o 2 DEG por kilogramo se aplicará a los 
contratos de transporte a la medida de lo posible. 
 
Por lo tanto, la sub-cláusula 34 se refiere a las Reglas de la Haya-Visby como el 
régimen de responsabilidad que proporciona una opción clara de ley en cuanto a la 
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jurisdicción de las Reglas de la Haya-Visby que se aplicarán en los negocios entre dos 
países que las hayan ratificado. 
Con independencia de que dicha legislación sólo puede regular los envíos de salida, el 
final de este apartado está destinado a asegurarse de que, en un viaje desde un Estado 
que no es de La Haya-Visby a una jurisdicción que sólo aplica el Reglamento de La 
Haya-Visby en los envíos hacia el exterior, dichas reglas se seguirán aplicando. 
 
El segundo párrafo incluye una disposición recurrente en la línea 3, acerca 
afectivamente sobre aplicar las Reglas de la Haya-Visby en contratos donde éstas no 
son aplicables ni en el país del embarque ni en el de destino. La única excepción a la 
norma general es, sin embargo, donde las Reglas de la Haya son obligatorias ya se en el 
país de embarque o en el de destino, en cuyo caso, dichas Reglas prevalecen. De esta 
manera, el debido respeto se ha prestado a los Estados que siguen siendo signatarios de 
las Reglas de la Haya. 
 
El tercer párrafo se ocupa de otro de los elementos clave mencionados en la línea 4, que 
es que el Protocolo SDR 1979 que se aplicará también en aquellos contratos en los que 
no son obligatoriamente aplicables. Se ha de tener en cuenta, que los países firmantes 
del as Reglas de la Haya-Visby pero no del Protocolo SDR de 1979, pueden, 
independientemente de lo dispuesto en esta cláusula, aplicar las viejas reglas de 
limitación. 
 
El párrafo final expresamente exonera al transportista de toda responsabilidad por 
pérdidas o daños a la carga antes de la carga o después de la descarga y de la carga en 
cubierta o de animales vivos. Realmente esta disposición no puede ser respetada en 
todas jurisdicciones de las Reglas de la Haya o Haya-Visby. Así, por ejemplo, será 
considerada no válida en el Código Marítimo Escandinavo que contiene normas de 
aplicación obligatoria cuando la carga se halla bajo custodia del transportista en el 
puerto, es decir, fuera del perido “tackle-to-tackle” y de la carga en cubierta o de 
animales vivos. 
 
Clause 35 (Mutual Exceptions): 
Esta cláusula protege a las partes del aumento de demandas el uno al otro en relación a 






Clause 36 (Both-to-Blame Collision Clause): 
Esta es una cláusula estándar y, aunque rara vez entra en operación forma parte de casi 
cualquier contrato de fletamento estándar. 
 
Clause 37 (General Average/New Jason Clause): 
Esta cláusula difiere de la BIMCO Standard General Average Clause. Como se verá, 
mientras que la General Average reajustará de acuerdo con las Reglas de York y 
Amberes de 1994, en este caso se llevará a cabo en un lugar que acuerden las partes y 
no existe ninguna disposición por defecto. La segunda parte de la cláusula es idéntica a 
la estándar New Jason Clause. 
  
Clause 38 (War Risks): 
La multitud de diferentes situaciones de guerra con que se ha enfrentado el mundo en 
los últimos años ha demostrado que algunas cláusulas de la guerra, en particular las que 
se encuentran en las charter parties antiguas  tienen graves deficiencias y no cubren de 
forma explícita todas las diversas situaciones que pueden surgir en la actualidad como 
resultado de una guerra o de operaciones bélicas. La falta de una war clause 
propiamente dicha puede, por tanto, tener serias consecuencias para ambas partes en 
caso de una repentina guerra o de situaciones bélicas que puedan surgir. 
 
La GRAINCON charter party incorpora la BIMCO’s Standard War Risks Clause for 
Voyage Chartering - VOYWAR 1993. Esta cláusula se encuentra en una serie de 
modernas charter parties publicadas por la BIMCO en los últimos años y cada vez que 
una situación de este calibre ha surgido ha pasado una prueba, por lo que es necesaria 
una rápida decisión. La cláusula contempla la posibilidad de acciones terroristas y la 
acción o intervención de cuerpos supranacionales. Esta cláusula también ofrece una 






Clause 39 (Address Commission):  
Esta cláusula proporciona a los fletadores el derecho a una adress comission sobre el 
flete, falso flete y demurrage independientemente si el buque se ha perdido o no. 
 
 
Clause 40 (Brokerage): 
Se le añadieron términos tomados de la cláusula15 de la GENCON, con el objetivo de 
proteger al broker en caso de la no ejecución de la charter party. 
 
Clause 41 (Notices): 
En un intento de consolidar y racionalizar las muchas referencias a los avisos a menudo 
halladas en las charter parties estándar, la BIMCO  ha desarrollado esta cláusula. La 
sub-cláusula 41 (a) establece que todos los avisos  de cualquiera de las partes de 
conformidad con el contrato de fletamento deben hacerse por escrito. 
 
La sub-cláusula 41(b) define que “in writing” significa e incluye una lista no exhaustiva 
de medios eficaces de envío de avisos, como el telex, fax, e-mail, correo certificado y 
registrado. 
 
Clause 42 (Dispute Resolution Clause): 
Las disposiciones incluyen una cláusula de mediación que está diseñada para funcionar 
conjuntamente con la opción de arbitraje escogida, ya sea la ley Inglesa, el arbitraje de 
Londres o de Nueva York o la ley y arbitraje acordados.  
 
La mediación es una técnica que reconocidamente ofrece un ahorro de costes y tiempo 
sobre los métodos tradicionales de resolución de disputas para ciertos tipos de 
conflictos. La cláusula remediación de la BIMCO sólo se activa una vez los 
procedimientos de arbitraje han comenzado y paralelamente con dicho procedimientos, 
siempre que las partes así o deseen. Esto se ha hecho para asegurar que una parte no 




Conocimiento de embarque GRAINCONBILL  
El conocimiento de embarque GRAINCONBILL está diseñado para ser usado con 
cualquier carga bajo una charter party GRAINCON. Por medio de una referencia 
específica en la cláusula de incorporación en el conocimiento de embarque, la cláusula 
de riesgos de guerra y  la cláusula de solución de controversias, que forman parte de 
























Después del estudio detallado de todos los capítulos de este proyecto y empezando 
particularmente por el de las Reglas de Rotterdam para adentrarnos más adelante en el 
trato que en ellas se les da a los contratos de volumen, hay que decir, que el estudio de 
estas no resulta nada fácil, pues hay multitud de distintas opiniones al respecto.  
 
Si bien nacieron con el claro objetivo de unificar las reglas actuales en materia de 
transporte marítimo en una nueva versión de las mismas, por el momento sólo han sido 
ratificadas por España, pero es un tema que se tratará más adelante. Después de las 
fallidas Reglas de Hamburgo y de que hubiesen países firmantes de las Reglas de la 
Haya pero no de sus protocolos posteriores, hechos que dificultan enormemente una 
regulación armónica en este campo,  la comunidad marítima después de muchos 
estudios creyó conveniente, para evitar problemática entre países la creación de las 
Reglas de Rotterdam. Sobre todo, lo que se pretende es la ratificación por el mayor 
número de países posibles y no sólo por los que no han firmado los dos anterior, puesto 
que entonces, las Reglas de Rotterdam sólo resultaran un instrumento jurídico más y un 
paso atrás en su objetivo. Así pues, el objetivo claro de estas reglas era la unificación, 
además por supuesto de tener en cuenta los avances tecnológicos que habían surgido en 
los años desde las anteriores reglas, como son el uso de los contenedores y la utilización 
de documentos electrónicos del transporte, ambos elementos importantes hoy en día y 
no regulados en los convenios anteriores. 
 
En este Convenio se establece un régimen legal uniforme por el cual se regulan los 
derechos y obligaciones de los cargadores, porteadores y destinatarios sujetos a un 
contrato de transporte puerta a puerta, siempre y cuando comprenda un tramo 
internacional por vía marítima, por lo tanto se trata de ir más allá de superar a las Reglas 
de la Haya-Visby y las Reglas de Hamburgo, se quiere permitir al porteador elegir otros 
modos de transporte además del marítimo, se pretende que el transporte multimodal 
también quede regulado por estas reglas. 
 
Se ha de tener en cuenta también el claro posicionamiento de las Reglas de la Haya y la 
Haya-Visby pro porteadores, otorgándoles a estos ciertos privilegios y el 
posicionamiento de las Reglas de Hamburgo que otorgan ciertos privilegios en este caso 
a los cargadores. En el caso de las Reglas de Rotterdam, éstas pretenden posicionarse de 
un modo más igualatorio, y teniendo en cuenta que el propósito de las mismas siempre 
ha sido la unificación internacional, este hecho tendría que hacer que agradase a más 
países, pero justamente por el temor de esta tendencia igualatoria desde el año 2000 
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siete países más han firmado el convenio de Hamburgo: Albania, República 
Dominicana, República de Siria, Paraguay, Liberia, Kazajistán y Jordania. 
 
Como ya se ha comentado, España por ahora ha sido el único país que ha ratifica las 
reglas de  Rotterdam, aunque han sido firmadas por un número importante de países y 
entre ellos están  países de una gran importancia marítima como Estados Unidos, 
Dinamarca o Grecia. Esto a priori parece sinónimo de una rápida entrada en vigor del 
Convenio, ya que las exigencias para esto no son muy altas, solo se necesitan 20 
ratificaciones  y hay 23 países firmantes, pero hay que tener en cuenta que muchos 
países firman los convenios y o bien tardan en ratificarlos o bien o no lo hacen nunca.   
 
Hay que tener en cuenta que todo país antes de ratificar un convenio debe de tener en 
cuenta cómo aplicarlo con su propias leyes, en el caso de España hay que decir que es 
claramente favorable a las Reglas de Rotterdam, ya que a pesar de no resultar perfectas 
para el país son mejores que las Reglas de la Haya-Visby y más equilibradas y 
completas que las Reglas de Hamburgo.  Aún así en el caso de España existía el 
problema de incompatibilidades con el Proyecto de Ley General de Navegación 
Marítima, que aun no siendo insalvables se debían tener en cuenta. Si bien hubiese sido 
más prudente aprobar el Proyecto de Ley General de Navegación Marítima y esperar 
que las Reglas de Rotterdam adquiriesen vigencia internacional para ratificarlas, al ser 
España un país cargador y favorecerles las Reglas de Rotterdam, ser un país pionera en 
ratificarlas es un buen plan y así se abre camino al resto de países firmantes.  
 
No todos los países están a favor de las Reglas de Rotterdam, hay una parte de la 
comunidad internacional marítima claramente en contra, no hay más que ver la 
Declaración de Montevideo para darse cuenta de ello. Parte de la problemática 
internacional surgida en torno a la ratificación de las  Reglas de Rotterdam surge 
justamente en torno al trato que estas le dan a los contratos de volumen. El artículo 79 
de las mismas inválida las cláusulas de un contrato de transporte que excluyan o limiten 
la responsabilidad del porteador más allá de lo permitido por las  Reglas de Rotterdam, 
pero el artículo 80 que trata los contratos de volumen mina este principio para los 
contratos de volumen y para muchos comentaristas es justamente la parte más 
cuestionable de estas reglas, ya que permite anular a las partes sus obligaciones 
conforme a las Reglas de Rotterdam 
 
En contraposición a la Declaración también hay que decir que un grupo de especialistas 
publicó un texto a favor de las Reglas de Rotterdam, con lo que se puede concluir que, 
como con todos los convenios surgidos hasta ahora, a pesar de su buena voluntad de 
unificación internacional, siempre surgirán países a favor y en contra. Aunque muchos 
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de los países que han firmado la Declaración de Montevideo no son firmantes de ningún 
convenio en vigor. 
 
Como se ha mencionado anteriormente, gran parte de las críticas vertidas hacia las 
Reglas de Rotterdam surgen en torno a los contratos de volumen, es por tanto 
importante haber entendido en concepto de estos en éste proyecto. Los CoA son una 
solución práctica que cubren las necesidades de ambas partes ya que en sólo un contrato 
se engloban varios fletes, acordando una serie de envíos durante un período de tiempo 
acordado. De esta forma se evita, en cada viaje, haber de negociar los términos de 
manera individual. Los contratos de volumen están constituidos alrededor de la carga y 
no del buque en concreto, ya que éste no está pactado en el contrato, de hecho el tema 
de la carga es tan importante, que es con base a él que se establecen los demás 
elementos del contrato como la duración, el flete y el programa de cargamento.  
 
Básicamente los contratos de volumen surgieron debido a que actualmente, los 
contratos marítimo mercantiles se suelen desarrollar al margen de los modelos legales 
consagrados y en cada caso especifico se regulan los derechos y obligaciones de las 
partes y esto se suele hacer en pólizas tipo como los son los CoA, aunque las pólizas 
tipo para este tipo de contrato como hemos visto a lo largo del proyecto han aparecido 
recientemente. En estas pólizas estándar hay que tener en cuenta el contrato de volumen 
director y los términos de cada viaje individual que se recogen en las charter parties de 
cada viaje. Es decir que cuando negociemos un CoA, negociaremos un contrato global 
entre fletante y fletador, pero también tantas voyage charter parties como viajes se 
hagan.  
 
Como se ha podido ver en el proyecto se ha tratado específicamente el GENCOA, 
Standard Contract of Affreightment for Dry Bulk Cargoes, este contrato de volumen es 
muy comúnmente utilizado y de ahí su gran importancia. Además ha sido diseñado para 
ser utilizado con cualquier charter party para cargas secas a granel. 
 
Era básico en este proyecto acabar teniendo un conocimiento claro de los contratos de 
volumen y particular mente del GENCOA. Lo principal para los Conocimiento de 
embarque y CoA diseñados por la BIMCO son su funcionalidad y su claridad, y el caso 
del GENCOA no es diferente. Para agilizar su uso, el GENCOA está diseñado 
utilizando el conocido patrón de casillas de la BIMCO. El formulario consta de dos 
partes principales: la Parte I la forman una serie de casillas y los principales términos y 




Una de las charter party para mineral con las que se puede usar el GENCOA es  la 
COAL-OREVOY Charter como se ha mencionado en estas conclusiones. En este caso, 
la BIMBO también usa su conocido método y dos partes separadas, como lo hace 
también con la charter party GENCON, que es la más utilizada en carga general y en el 
caso de la GRAINCON para grano a granel. Cabe destacar que cada una de las charter 
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